This is a reproduction of a library book that was digitized 
by Google as part of an ongoing effort to preserve the 
information in books and make it universally accessible. 


Google books 


https://books.google.com 


Google 


Informazioni su questo libro 


Si tratta della copia digitale di un libro che per generazioni è stato conservata negli scaffali di una biblioteca prima di essere digitalizzato da Google 
nell’ambito del progetto volto a rendere disponibili online 1 libri di tutto 11 mondo. 


Ha sopravvissuto abbastanza per non essere più protetto dai diritti di copyright e diventare di pubblico dominio. Un libro di pubblico dominio è 
un libro che non è mai stato protetto dal copyright o 1 cui termini legali di copyright sono scaduti. La classificazione di un libro come di pubblico 
dominio può variare da paese a paese. I libri di pubblico dominio sono l’anello di congiunzione con il passato, rappresentano un patrimonio storico, 
culturale e di conoscenza spesso difficile da scoprire. 


Commenti, note e altre annotazioni a margine presenti nel volume originale compariranno in questo file, come testimonianza del lungo viaggio 
percorso dal libro, dall’ editore originale alla biblioteca, per giungere fino a te. 


Linee guide per l’utilizzo 


Google è orgoglioso di essere il partner delle biblioteche per digitalizzare 1 materiali di pubblico dominio e renderli universalmente disponibili. 
I libri di pubblico dominio appartengono al pubblico e noi ne siamo solamente i custodi. Tuttavia questo lavoro è oneroso, pertanto, per poter 
continuare ad offrire questo servizio abbiamo preso alcune iniziative per impedire l’utilizzo illecito da parte di soggetti commerciali, compresa 
l’imposizione di restrizioni sull’invio di query automatizzate. 


Inoltre ti chiediamo di: 


+ Non fare un uso commerciale di questi file Abbiamo concepito Google Ricerca Libri per l’uso da parte dei singoli utenti privati e ti chiediamo 
di utilizzare questi file per uso personale e non a fini commerciali. 


+ Non inviare query automatizzate Non inviare a Google query automatizzate di alcun tipo. Se stai effettuando delle ricerche nel campo della 
traduzione automatica, del riconoscimento ottico dei caratteri (OCR) o in altri campi dove necessiti di utilizzare grandi quantità di testo, ti 
invitiamo a contattarci. Incoraggiamo l’uso dei materiali di pubblico dominio per questi scopi e potremmo esserti di aiuto. 


+ Conserva la filigrana La "filigrana" (watermark) di Google che compare in ciascun file è essenziale per informare gli utenti su questo progetto 
e aiutarli a trovare materiali aggiuntivi tramite Google Ricerca Libri. Non rimuoverla. 


+ Fanne un uso legale Indipendentemente dall’utilizzo che ne farai, ricordati che è tua responsabilità accertati di farne un uso legale. Non 
dare per scontato che, poiché un libro è di pubblico dominio per gli utenti degli Stati Uniti, sia di pubblico dominio anche per gli utenti di 
altri paesi. I criteri che stabiliscono se un libro è protetto da copyright variano da Paese a Paese e non possiamo offrire indicazioni se un 
determinato uso del libro è consentito. Non dare per scontato che poiché un libro compare in Google Ricerca Libri ciò significhi che può 
essere utilizzato in qualsiasi modo e in qualsiasi Paese del mondo. Le sanzioni per le violazioni del copyright possono essere molto severe. 


Informazioni su Google Ricerca Libri 


La missione di Google è organizzare le informazioni a livello mondiale e renderle universalmente accessibili e fruibili. Google Ricerca Libri aiuta 
1 lettori a scoprire 1 libri di tutto il mondo e consente ad autori ed editori di raggiungere un pubblico più ampio. Puoi effettuare una ricerca sul Web 


nell’intero testo di questo libro dalhttp: //books.google.com 


TE 
ALL 


P < 
è 
v Ree ye t 
-— “eb 
i 


aR 


ln M 7^ NN Mn pe 
TRS Wall CUL, j ip VM 
, ^. ae, "m 


“36 1 IT 
Nn UM Valle, 
K Di Hi Y UM 
ITA LAN hy f MUS 
TI XA A MUT 
LT) A Nt TUN NN y EU f De ! ihr i i : 
vt Vd N : Win 34) vel h; pe WN WON: 
si i sa i | W 
Ha uM | | Ty | IM ii lj NS N ^ 
d] T \ | i DI sN Y M ! A Ay Mia; / - 4 wt 
h í VA Ru Ne n i) | l wi sin y SN N nu se " i i no M ; | A " Wi n 
| lil sile N DAN TY Wi, il s SS NJ S Du ij a bi hdi ve Al i, | M È 
in Wi 4 hh m S Um n ilr il TM NA d WA VEN fi ad | W : M i) vite, ns : n, y i 
ji ii M RT Mi j Wi e (ns AW A LUN PES M "M th" HY Y v Ure: t wih, y 
, ^fi UR pr horn tt My i-i Pò inant ili (i TR b ? jn i | ji in Ñ | no " ^ " i MAX iit jh iy IA JI) / lj è 
a e ML LA MANY) V mo Qu it Lu ^ 
| NN FN Eo i DA, Nr S) eh i) T Y , 1 | ju NS » ie ag M Lu a ani Hi iiu ( u 
NN | Wt | i MN RANA / jp || l Tod a ae eS NN NN MI + | | 
MW \ NM i" li ; TASA MINIM h, 1 UTR " id t^, tt du NN Y ` a My 
MN KON W Big "Ww (Ne: V NW MALI lil VILIA "d HAM ys N NU TM | 
NY, MD i " OE qd i MCN M WA ii Wy g Jl QU (A us riw "I TN IN I A \ \ Ane pi 
n Aun | I S Met AE A Pad mE do K M ial No gi FEN | 
fen da Hy) h dti N agi ie MUN i OLA, í A MU, IAA a hd , M A NMN TN K 
| EU. Ly i VAN siiin i Meca SN NN NNI NM jj jh, M " sif i QUA Hn dy bap / i) | i inh \ 
| » 5 ! ALT M | / " UU nr. AN Um Í è 
DI. Hid CONIA at . i. I Ww n E ) vits TM M P QUI d" 
Y rr ^ Ay pura White Aaah \ / d di N 
jl i fia Yn i d ueri UND Sum ht. M I NA mult e ee a ii 
sl ti NN TM Wie br sis A a TR NN | \\\ N AW IW "MI "a | f | TN jid ^ 47 *. la 1 n pl yy sanl 
i "N NW Wt, to MCI, -© „trih i il | \ WW Mon A if WM NN NA i i ky, jl; 4 
P. RA er po Mi Vf VM I TN amm de ih wi M NN M y ii (Be “i ntti ii 
HAM Yy Ww x M MET, N “uti void TUN AIN Pg | tl F 
| i) PEEN We qi al i Wa NUR 2 WO UN i i Hi NE RR UM W^ DT (bit n 
| | Mur o SN | PAN y | AMD NAMUR FN i Hil | NW N NON AUN a 
Has, At SA fa AN li nf MI}: " PANY " A jj JP J^ fl f i} r \\ N S MS atr o. su "topo 
i) i) jn ys ? LUE li i EA M nil if fin [p fto n 1) if] di j if ia N \\ ii ff i aia i en 
gi) y M Ji MN \ 4 A N | Na [n ' \ S iy XN T NC Uhu i (J li , Ag | So W et Vni ph Ay Si 
g Ni TRAN A cue À dm ! me "I Nn v i Mpa i ^ i ol satt ^» IU 
A : id in hd A y uh Li "n ns sts. Den) jos w Mu SR $ \ e NI NN UN il prima! M" M AM rt 
4 fl IL iM M a X d d'y V) ) qu TR Hh i | INI n AM : A 
M Il Up Wh, w M s iir * ou lib gi h WD A Hi I | ATTEN 
d Il h fy i 4 UM # (d^ E f ^h a \ NEL W RNN 
Du PM an Weis Red a Meca A 
ey YAN SH pie U 
(ORTA V ; PANNI iI Li) VALLI y | x "Corp, p. 
ie AKAN DM x 
ea cus. | 
AA) ay 


VOL. IV - Fasc. 19 


Prezzo: 


Ls 


2,50 


-— a 


fà 
Í 
= 
af 
Ei 
n 
FA 
( 
«\ 
i 
A 
d 
DIN 
ay, 
“* 


” 


EST 


i Sh OT ps S RO HA RAR 
TRANSATLANTIGA ITALIANA 
E Mx N i NM È 3 È dE SEV À R y : ` 


Società di Navigazione - Capitale L. 100.000.000 
GENOVA 


— Ó— À— ——'" Q ; T e T - —— e ar 


Servizi celeri postati fra l'ITALIA il NORD e SUD AMERICA 
con grandiosi e nuovissimi Piroscafi 
Trattamento e servizio di lusso Tipo Grand Hòtel 


Top Ke e o 


Linea del CENTRO AMERICA c del PACIFICO 


Servizio in unione alla 


Societá Nazionale di . Navigazione 
Capitale L. 150.000.000 


e: True: y cm M 


Partenze regolari da Genova per Marsiglia, Barcellona, Ca- 
dice, Teneriffa, Trinidad, La Guaira, Puerto Cabello, 
Curacao, Puerto. Columbia, Cartagena, Cristobal, Balboa, 
Guayaquil, Callao, Mollendo, Arica, Iquique, Antofaga- 
sta e Valparaiso. 


Ao mu a doo — — 


In costruzione . 
SEI TPIROSCAFI MISTI PER‘ PASSEGGERI E MERCI, 


“Cosaro Battisti, - “Nazario Sauro, - “Ammiraglio Bettolo , 
“Leonardo da Vinci, - “Giuseppe Mazzini, - “Francesco Crispi, 


Macchine a turbina - Doppia elica - Velocità 16 miglia - Dislocamento 12.000 tonnellate 


Der" — ee — esi LLL OSS — 


Per informazioni sulle partenze, per l'acquisto dei biglietti di passag- 
gio e per imbarco di merci, rivolgersi alla Sede in GE NOVA, Via Balbi, 
40, od ai seguenti uffici delia Società nel Regno: MILANO, Galleria V. 
Emanuele, angolo Piazza della Scala. - 'TORINO, Piazza Paleopaca, angolo 
Via XX Settembre, - NAPOLI, Via Guglielmo Sanfelice. 8. = PALERMO, 
Corso Vittorio Emanuele, 67, e Piazza Marina, 1 - 5^ - ROMA, Piazza 
Barberini, 11. - FIRENZE, Via Porta Rossa, 1L. =- TIVORNO, Via Vit 
torio Emanuele, 17. - LUCCA, Piazza S. Michele. - MESSINA. Via Vin- 
cenzo d'Amore, 19. 


LII 


E. - 


NS. 


of 


La Filotecnica Ing. A. Salmoiraghi - Società Anonima 


MILANO 


Istrumenti per Marina e per Aero- 
navigazione. 


Barometri, Altimetri, Barografi, Se- 
stanti. 


Bussole a liquido e a secco. 
Apparecchi per rilevamento grafico. 
Cannocchiali e Binocoli. 


Filiali per la vendita: 


MILANO: Ottagono Galleria V. E. 
ROMA: Piazza Venezia, 12. 


Agenzia per la vendita di strumenti nautici: 
Ufficio Marconi - Via Cairoli, 14-16 rosso - GENOVA 


SOCIETÀ DI NAVIGAZIONE A VAPORE 


LLOYD TRIESTINO 


Sede TRIESTE 


a eee ee ee eee — .—.——- 


SERVIZI INTERALLEATI MILITARI PROVVISORI 


Linea TRIESTE-VENEZIA Aerea 

Linea celere TRIESTE - ALESSANDRIA, toccando Brindisi e Taranto (quindici- 
naleZdal 17 luglio). 

Linea SORIA A. Da TRIESTE, toccando Alessandria, scali Soria, Smirne, 
Costantinopoli, Salonicco, Corfù, Trieste e scali intermedi (quindicinale 
dal 14 luglio) alternata con la seguente: 

Linea SORIA B. Da Trieste in senso inverso, con varianti negli scali intermedi, - 
(quindicinale dal 21 miglio) alternata con la precedente. 

Linea TARANTO - COSTANTINOPOLI - BATUM (settimanale) con partenze al 
sabato da Taranto. 

Linea TRIESTE-AUSTRALIA partenze al 15 d’ ogni mese da Trieste, toccando 
i principali porti delle Indie e dell’ Australia. 


Per noli e trasporti commerciali, che verranno assunti nel limite concesso dallo spazio residuale 
rimasto eventualmente a disposizione della Società dopo effettuati gl'imbarchi di mercanzie e militari 
degli Stati Alleati, rivolgersi alla Direzione ( ommerciale a Trieste, oppure all’ Agenzia Generale di 
Roma (Via Modena, 41 

Per passeggieri rivolgersi alla Direzione Commerciale (traffico passeggieri) a Trieste ed alle 
Agenzie Viaggi Chiari-Sommariva e Th. Cook and Son. 


LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


SOMMARIO DEL FASCICOLO PRECEDENTE : 


Gli Istituti di Credito e l’ espansione economica dell’ Italia (L.SoLARI) Pag. 401 


Quisquilie (U. FLERES) . BS Fe. E 

La Dalmatina (Pietro PaoLo TROMPES: | 

L’ equipaggiamento del naviglio commerciale ( Mace La BOLINA) 

Il servizio radiotelegrafico fra l'Italia e Inghilterra (L. SOLARI). . 

Le grandi stazioni radiotelegrafiche : Stavanger . | 

Il problema della ricezione R. T. colle scariche dino (Gino 
MONTEFINALE) 

I porti del Cile (F. R.) . 

Genio aeronautico e Scuola Superiore. aeronautica (A. CUDNI: 

L’Accademia aeronautica delle forge aeree inglesi (A. GUIDONI) 

La Convenzione internazionale di navigazione aerea . 


Note e commenti: 


AVIAZIONE : Inghilterra e America. - Gli strascichi della coppa 
Schneider. - La coppa Deutsch de la Meurthe. - Il bel viaggio del- 
l'« A 3». - Il D. F. W. commerciale. - Il record dell’ altezza del- 
l' Junker blindato. - Il Bleriot quadrimotore. - Il Bodensee . 


MARINA: Il porto di Livorno. - Come rinasce la marina germa- 
nica. - Guardiamo al Levante. - Nuova linea di comunicazione Giava- 
Cile. - Dalla Svezia alla Siberia per il Mar di Cara. - Creazione 
dell’ ente autonomo del porto di Cremona. - Nuove linee di naviga- 
zione col Brasile . 


RADIOGRAFIA E RADIOTELEFONIA: Rete radiotelegrafica inglese. 
- Radiotelefonia e aeronautica. - Bussola r. t. a San Diego. - Servizio 
r. t. fra l'Inghilterra e la Svezia. - Radiotelefonia. -. Uruguay. - La 
r. t. nella Colombia. - Radiotelegrafia in Argentina. - Concessione 
di brevetti internazionali di radiotelegrafia. - Nuova rivista radio- 
telegrafica. - Spedizione antartica 


A piè di pagina: 
Riapertura del servizio regolare Aden Gibuti . 
. Nuova linea di navigazione tra la Svezia e il Venezuela 


470 


513 
416 


LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


Anno III - Vor. IV. GENOVA, 1920. N. 19, 
SOMMARIO 

Emanuele Russo (V. DE FEO) . . ..... sa woe wu ww «Raf. Ad 
Il servizio radiotelegrafico di stampa fra l'Inghilterra e Italia. . >» 8 
Nuovi apparecchi Marconi a valvola. . . . NE jx & 14 
Considerazioni sul calcolo delle elici degli dérobiani (Uco Ai EE » 21 
Le grandi stazioni radiotelegrafiche. — Carnarvon . . . . . . . » 26 
L'Intesa con l'America Latina e la nostra indipendenza economica 

(G. Bonacci). . . . . . uU. 
La radiotelegrafia e U Eritrea (G. Mavra > an 0» 37 
Avvisatore di allarme radiotelegrafico automatico Marconi per uso 

di bordo .... : 2e... > 43 
La nuova politica marittima isdezli ‘Stati Uniti (Crete Beco: . . » 54 


Note e Commenti : 


MARINA. — Acquistare navi all’ estero o costruirle nei cantieri 
nazionali. - Genova scalo della Svizzera. - L’ America avrà il record 
dei piroscafi giganteschi. - Il varo dell’Ansa/do S. Giorgio III. - 
Le ultime decisioni circa la sorte delle navi dell’ Adriatico. - Nave 
scuola mercantile - La situazione delle navi da carico in Italia. - 
L'attività dei cantieri navali inglesi è sempre in aumento. . . . » 62 


Aviazione. — Raid Parigi-New York. - Concorsi aeronautici 
ad Anversa. - Posta aerea Parigi-Londra e viceversa. - Dirigibile 
ad aria calda. - Nuovo apparecchio inglese. - Trasporti aerei civili 
in Germania. - Per la sicurezza del volo. - Posta aerea Francia- 


Italia. - Il primo brevetto d'aviatrice ottenuto dopo la guerra . . > 70 
RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA. — Segnalazioni radiotele- 

grafiche misteriose. - Esperimenti radiotelegrafici a Washington. - 

Radiotelefonia nel Jukon . . . . . . . . . . .. .. .. .. 75 


In BiBLIoTECA. — Libri editi dalla Wireless Press di Londra . » 80 


eee nane 


“LA VELOCE, 


Navigazione Italiana a vapore — SEDE IN GENOVA 


Capitale interamente versato L. 11,000,000 
-- ee À — - 


$ Direzione Generale in GENOVA — Via Balbi, 6 
Sede Succursale: NAPOLI — Piazza Borsa, 22 


Linee del NORD, SUD 
e CENTRO AMERICA 


E 


Uffici propri a: 


due 0a 


Roma, Torino, Milano, 
Firenze, Bologna, 
Palermo, Messina. 


3 


SPAZIO DISPONIBILE 


Enquiries Invited for 
All Types of Wireless Apparatus 


ANTENN/E INSTRUMENTS 


50, The Promenade 
Paimers Green - London N. 


Ga. >.. *3 lason Li 


"WD TR 
a LI 


wn 
n 


= = eri? 
G " 


EMANUELE RUSSO 


o 


- —— 


UA V [Cal I «X ORT 


, 


NEMICC? NASCOS 


A SPOGETA AL CROTFONDO 


VBLINHE OVE, HAL PAGE 


EMANUELE RUSSO 


Tre volte magnanimo 

Che salvò il naviglio scortato 
Mando a picco il nemico nascosto 
Lo incalzó pur nella morte 


Pochi minuti avanti la mezzanotte del 16 Ottobre 1916 il 
Cacciatorpediniere Nembo, Comandato dal Capitano di Cor- 
vetta Emanuele Russo, partiva da Valona, scortando il piro- 
scafo Bormida carico di truppe. Appena oltrepassata Punta 
‘Linguetta, dopo l'uscita dal Golfo, il piroscafo e il caccia- 
torpediniere che lo precedeva, si diressero verso il Sud. Il 
tempo era molto fosco, frequenti i piovaschi, la costa alba- 
nese che restava circa tre miglia sulla sinistra non era vi- 
sibile. 

Alle quattro del mattino del 17, mentre il convoglio era 
all'altezza del promontorio della costa albanese chiamato Aspri 
Ruga, dal piroscafo fu vista verso prora, nel punto in cui fino 
allora era stata scorta indistinta la sagoma scura del Nembo, 
una viva luce rossastra, seguita da un forte rombo. 

Fiamme e bagliori si notarono ancora per qualche mi- 
nuto. Dal Bormida ebbero l'impressione che sul Nembo fosse 
avvenuta qualche grave esplosione, ma nell'ipotesi che ciò 
fosse dovuto ad attacco di sommergibili nemici, il piroscafo, 
secondo le prescrizioni, si allontanò verso Nord, lasciando in 
mare qualche imbarcazione di salvataggio. —— 

Un altro cacciatorpediniere il Lanczere, poco prima delle 
tre, aveva lasciato Santi Quaranta, con ordine di raggiungere 
all'alba il Bormida ed unirsi al Nembo per scortare insieme 
il piroscafo. Il Lanciere vide da lontano il bagliore rossastro; 
vi si diresse immediatamente a tutta forza, ma non rintracciò 
nulla sul posto. 

Il giorno intanto schiariva un pò e il Lazc?ere scorse, 
lontano dal punto convenuto per la riunione, il Bormida che 
| tornava verso Valona; fece rotta nella direzione del piroscafo 
e mentre era prossimo a raggiungerlo, un radiotelegramma 
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lo informó della perdita del Nembo. Si avvicinò al piroscafo, 
chiese ragguagli, tornò indietro e cominciò la ricerca dei 
naufraghi, resa difficile dalla foschia persistente e dai piova- 
schi improvvisi. Ne trovò qualcuno subito ; più tardi coadiu- 
vato dalle due torpediniere Centauro e Cassiopea, apposita- 
mente inviate da Valona, altri naufraghi vennero raccolti ; 
circa la metà dell’ equipaggio del Nembo fu salvata. Nono- 
stante il freddo e l' esaurimento i naufraghi apparivano calmi 
e sereni; i comandanti del Lamnciere, del Centauro e della 
Cassiopea riferiscono che varii naufraghi rifiutarono l'imme- 
diato soccorso, perchè venissero prima salvati i più stanchi, 
che essi stessi sorreggevano con mirabile e generosa abne- 
gazione. 
La torpediniera Centauro raccolse la spoglia del Coman- 
dante Russo; la salma era composta come di un uomo im- 
merso nel sonno; religiosamente i naufraghi vollero baciarla. 
I superstiti del Nembo interrogati riferirono che verso 
le quattro del mattino, il cacciatorpediniere cra stato improv- 
visamente, al centro ed a dritta, colpito da un siluro ; l'esplo- 
sione fu violentissima, ma tutto |’ equipaggio rimase al suo 
posto di combattimento, attendendo gli ordini tranquillamente. 


Il comandante, stimando il nemico sul traverso a dritta, 
accostò verso di esso con tutta la barra ordinando alle mac- 


chine di mettere a tutta forza per investirlo e lanciargli le ` 


bombe. Ma il Nembo era stato colpito fatalmente; mentre 
correva verso il sommergibile nemico, cominciò ad inclinare 
sulla dritta; la nafta uscente dai depositi incendiava e av- 
volgeva tutto il caccia torpediniere in una nuvola di fumo e 
di fiamme ; non ostante cid il Comandante Russo ordinava di 
provvedere al lancio delle bombe antisommergibili ed infon- 
deva coraggio ai marinai, di null'altro preoccupato che della 
lotta contro il nemico insidioso, verso cui il Nembo correva, 
sempre più ingavonandosi e sommergendosi avvolto dal fumo 
e dalle fiamme. Poichè l abbattuta del cacciatorpediniere 
andavasi accelerando, il Comandante Russo diede gli ordini 
del salvataggio che fu appena iniziato quando il Nedo nuo- 
vamente colpito dal siluro si spezzò ripiegandosi al centro 
e cold a picco con le estremità di prora c di poppa in alto. 


I marinai si buttarono in mare; ultimo dalla plancia già 
quasi sommersa si lanciò in marc il Comandante Russo ; 
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mentre il Nembo affondava le bombe antisommergibili, che 
erano già state preparate, scoppiavano successivamente ; più 
della metà dell'equipaggio che non era riuscito ad allonta- 
narsi dalla nave, venne travolta dai gorghi e dalle esplosioni 
e scomparve. Il Comandante Russo, travolto dai gorghi, riusci 
a tornare a galla, e a nuoto raggiunse un gruppo di marinai 
al quali con espressione sempre sorridente, rivolgeva solle- 
citazioni di calma e di coraggio. 


Sopravvenne dopo pochi minuti un piovasco violentissimo 
e il Comandante Russo non fu più visto. 


Il sommergibile austriaco che aveva silurato il Nembo, 
si seppe essere U /6; subito dopo il primo lancio fortunato 
aveva attaccato il piroscafo lanciandogli un altro siluro, che 
anch'esso colpì il Nembo frappostosi fra il sommergibile e il 
piroscato. A bordo dell’ U /6 si udirono le due esplosioni 
successive e il comandante e l'equipaggio, sicuri e fieri del 
risultato ottenuto, ritenendo aver colati a picco sia la scorta 
che il piroscafo, inneggiarono all'Imperatore ; ma un urto im- 
provviso e violento troncò ogni gioia. Il Nembo mentre af- 
fondava aveva investito il sommergibile che cominciò a fare 
acqua dallo scafo sconnesso; seguirono ripetute esplosioni 
dovute alle bombe antisommergibili del Nembo, che scop- 
piavano man mano che giungevano alla profondità alla quale 
erano state regolate ; le vie d’acqua dell’ U /6 aumentarono 
sempre più, obligando il Comandante ad emergere d’urgenza 
per salvarsi .coll’equipaggio; pochi istanti dopo che questo 
era uscito all'aperto, il sommergibile affondava trascinando il 
Comandante. 


I marinai austriaci, nuotando tutti e riuniti verso la co- 
sta, con loro grande sorpresa, trovarono una lancia vuota; 
era l’unica di quelle ammainate dal Bormida, rimaste a galla. 
Se ne impadronirono e armati i remi, si diressero verso la 
costa, coll’ intendimento di sbarcare ed internarsi nella re- 
gione e raggiungere, sfuggendo ad ogni sorveglianza, il con- 
fine greco. Dopo pochi minuti, scorsero un gruppo di nau- 
fraghi, che aggrappandosi ad un salvagente, nuotavano verso 
la costa. Erano quattro superstiti del Nembo e fra di essi il 
guardiamarina Castrogiovanni. 


Costoro furono meravigliati della presenza della lancia 
sulla quale erano persone parlanti un idioma incomprensibile. 
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Una di queste, in linguaggio italiano molto stentato, offri ai 
naufraghi di farli salire sulla imbarcazione, ma il Castrogio- 
vanni e i compagni, intuendo che la lancia e i marinai fos- 
sero austriaci, pur non comprendendone la presenza in quelle 
acque e sospettando che volessero prenderli prigionieri, ri- 
fiutarono recisamente l’ offerta, preferendo la morte alla pri- 
gionia. 

Dopo più di cinque ore questi superstiti del /Vezibo riu- 
scirono a raggiungere la costa, là dove avevano veduto di- 
rigere la lancia; assiderati dal freddo, tormentati dalla fame 
e dalla sete, esauriti dalla stanchezza, non curanti di tutto, 
corsero alla ricerca dei fuggiaschi. 


Coadiuvati da marinai italiani, in servizio di vedetta lungo 
le coste, riuscirono a catturare tutti gli Austriaci, di cui al- 
cuni si erano già internati nelle boscaglie, per tentare di 
sfuggire alla prigionia. 

Questo il racconto grande nella sua semplicità della tra- 
gica fine del Nembo nella quale sembra che il fato abbia 
voluto, con un insieme di strane circostanze e di fulgidi epi- 
sodi raffigurare l'apoteosi del valore e del cuore Italiano. 

Con la nave perirono piü di mctà dell'equipaggio e tutti 
gli ufficiali meno il guardiamarina Castrogiovanni. La morte 
del Comandante Russo dopo qucl giorno fu comunicata ai 
genitori; il Padre, all'annunzio straziante esald l'ultimo re- 
Spiro. 

I superstiti del Nembo nei loro ricordi esaltano la calma 
e la tranquillità degli ufficiali durante il sinistro; non un 
grido fu udito, né fu visto nel disastro alcun segno di meno- 
mato coraggio; pur presentendo l'imminenza della catastrofe, 
Emanuele Russo e il suo ufficiale in 2: Tenente di Vascello 


Ceccarelli, non ebbero altro intento che quello di attaccare 


il nemico e salvare il piroscafo carico di soldati, mentre il 
fumo e le fiamme li avvolgevano. Il Tenente Ceccarelli scom- 
parve subito nei vortici, il Comandante Russo poco dopo; i 
naufraghi che gli furono vicini negli ultimi istariti ricordano 
la sua ultima parola: Allegri, ragazzi, coraggio / 

Ogni superstite rievoca con commossa devozione il Co- 
mandante perduto; in ognuno di essi egli seppe trasfondere 
le sue virtü di slancio, di abnegazione, di eroismo, di bontà 
squisitissima. 


E s 
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Ufficiale colto, ardito, animato sempre dai più elevati 
sentimenti di sacrificio, nutriva per la Patria e la Marina uno 
amore profondissimo : nei suoi discorsi era frequente il culto 
per la grandezza dell’Italia e la sua fede nei destini della 
Patria, che infondeva nei compagni e nei suoi maripai, che 
lo amavano come padre. 

Nel suo fare e nel suo dire modesto e semplice e sfron- 
dato da qualunque vanità mostrava l’animo più perfetto di 
soldato e di cittadino. 

Volemmo dedicargli un tributo di affetto e di ammira- 
zione, deponendo sulla sua tomba a Valona una targa di 
bronzo con la mirabile epigrafe dettata dal Poeta Guerriero 
della nuova e grande Italia. Per la fusione fu utilizzato il 
bronzo dei rottami di un altro sommergibile austriaco, U 12, 
poco tempo prima colato a picco nelle acque di Taranto. ' 

E questa spoglia nemica che ricorda le vittorie italiane 
sul mare è la più degna custode dei resti mortali di quella 
grandissima anima. ` 


COMANDANTE V. De Feo 


RE 


IL SERVIZIO RADIOTELEGRAFICO DI STAMPA 


FRA L'INGHILTERRA E L'ITALIA 


In seguito ad accordi intervenuti fra il governo italiano 
ed il Post Office britannico, il 6 gennaio c. a., auspice il Se- 
natore Marconi, è stato inaugurato un regolare servizio ra- 
diotelegrafico fra Londra e Roma per la trasmissione delle 
notizié di stampa ai giornali italiani. 

Questo servizio che è riuscito particolarmente utile in 
occasione della visita del Ministro Nitti a Londra, viene ef- 
fettuato dalla stazione Marconi di Carnarvon. 


Il Messaggero fu il primo giornale che fruì di tale ser- 
vizio e lo annunziò ai suoi lettori il 7 gennaio, pubblicando 
il seguente telegramma : 


Londra 6, ore 20. 


Al Messaggero tocca oggi Ponore di inaugugare per il 
primo il servizio pubblico radiotelegrafico fra l'Inghilterra 
e l’Italia. 

Questo servizio temporaneo tende più che altro a dimo- 
strare gli enormi vantaggi della radiotelegrafia, specie per 
la trasmissione delle notizie destinate alla pubblicazione. 

Quando tutte le restrizioni governative, stabilite durante 
la guerra, saranno lolte, un messaggio radiotelegrafico potrà 
essere composto in tipografia venti minuti dopo essere stato 
inviato. Il vantaggio che ne deriva per l informazione, 
pronta ed accurata del pubblico sugli avvenimenti mondiali, 
è incalcolabile, data specialmente la portata che ha rag- 
giunto oggi la radiotelegrafia. Le onde herziane sono gia at- 
tualmente trasmesse e ricevute intorno a tutto il globo; e 
la massima distanza raggiunta in via sperimentale. è stata 
quella da Londra a Sidney, cioè agli antipodi. 

Ma i telegrammi commerciali e di stampa vengono at- 
tualmente trasmessi attraverso una catena di stazioni, che 
va da Nicolajeff nella Russia meridionale verso ovest fino 
a Yokohama nel Giappone. 
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Vi è una falla per compiere il giro del mondo con le 
comunicazioni regolari radiotelegrafiche, che sembra in gran 
parte riempita dal servizio radiotelegrafico coloniale fran- 
cese. Le maggiori distanze finora coperte come servizio re- 
golare sono quelle da Carnarvon - stazione inglese che tra- 
smette questo messaggio - a Belmar nello Stato di New York 
che è di circa quattromilacinquecento chilometri di distanza 
e quella da Honolulu a Yokoama che è di circa cinquemila 
cinquecento. Di una distanza uguale a questa ultima è la 
linea fra Stuvanger in Norvegia e Marion Massachussetis, 
in America. 

Le stazioni radio attualmente in attività st contano a 
centinaia; e milioni di parole sono quotidianamente tra- 
smesse da una stazione all’altra ad una velocità, per cia- 
scun apparecchio, di 25 parole al minuto per trasmissione 
meccanica. 

I servizi attualmente colleganti U Inghilterra coi paesi 
esteri st estendono all’ America, alla Spagna, al Canada, 
alla Svezia, alla Danimarca, all’ Olanda, alla Russia meri- 
dionale e, da oggi, all’Italia. 

sperabile che le comunicazioni con l’Italia verranno 
mantenute e sviluppate nell'interesse del giornalismo e del 
commercio. La rapidità delle comunicazioni fra i due paesi 
è anche di una enorme importanza politica, poichè molti 
malintesi fra le nazioni possono venire evitati non solo 
dalla accuratezza delle informazioni, ma anche dal modo 
con cut queste sono trasmesse. 

Fra pochi mesi saranno probabilmente accessibili al pub- 
blico anche le comunicazioni internazionali radiotelefoniche. 
Gli esperimenti finora fatti in questo campo sono sorpren- 
denti. E stato possibile adesso comunicare dall’ Inghilterra 
con il Canada con una stazione trasmittente della forza di 
soli tre cavalli e mezzo - cioè, la forza ordinaria di un mo- 
tore da motocicletta. 

Non è stato ancora possibile telefonare con l’Italia, forse 
per mancanza cost degli apparecchi necessari. Ma questo 
nuovo mezzo di comunicazione praticissimo, perchè le tra- 
smissioni sono assai più perfette che per mezzo ordinario 
dei fili e dei cavi, non tarderà molto ad entrare nell'uso. 


ALDo CAssuTo 
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Ricevuto questo radiogramma, il Messaggero inviò al 
Senatore Marconi il seguente : 


« SENATORE GUGLIELMO MARCONI 
LONDRA. 


Inaugurando oggi servizio. radiotelegrafico il Messag- 
gero invia devoto, riconoscente saluto al celebre inventore 
il cut nome resterà associato net secoli al grande miracolo 
della scienza. 


Con lo stesso mezzo, l'illustre senatore si è cortesemente 
affrettato a rispondere : 


« LONDRA, 8, ore 12. 
AL MESSAGGERO - ROMA. 


Salutando Messaggero, ringrazio vivamente pel gentile 
messaggio, lietissimo ogni qual volta radiotelegrafia rende 
utile servizio stampa ed augurando che attuale occasione 
riaffermi vieppiù cordialità fra Nazioni tradizionalmente 
amiche. 


GUGLIELMO MARCONI ». 


Il Marchese L. Solari spiegò poi come ha potuto essere 
iniziato e potrà funzionare regolarmente il nuovo servizio 
radiotelegrafico, mediante la seguente lettera al Messaggero : 


« L'inaugurazione del servizio radiotelegrafico per uso della 
stampa, fra l'Italia e l'Inghilterra, mi ha procurato gran nu- 
mero di richieste di spiegazioni alle quali rispondo riassun- 
tivamente per mezzo del Messaggero che ha assunto Pini- 
ziativa di provare come la stampa italiana sia pronta ad 
utilizzare ogni rapido mezzo di comunicazione nel pubblico 
interesse. 

Molti mi hanno chiesto come mai dopo le prime comu- 
nicazioni radiotelegrafiche stabilite dalla Regia Marina per 
mezzo della nave Carlo Alberto nel 1902 fra l'Italia e l'In- 
ghilterra, si sia lasciato trascorrere si lungo periodo di tempo 
prima di mettere a disposizione del pubblico italiano la ra- 
diotelegrafia a gran distanza. 
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A tale domanda posso rispondere che la R. Marina ha 
continuato senza interruzione a lavorare scientificamente, te- 
cnicamente e praticamente nel campo radiotelegrafico in modo 
da mantenere l'Italia nelle stesse condizioni delle nazioni 
più ricche che hanno potuto con larghissimi mezzi utilizzare 
ampiamente l'invenzione di Marconi. Ma l'apertura del ser- 
vizio radiotelegrafico pubblico è stata impedita sinora in Italia 
dalle seguenti cause di forza maggiore: 

I lavori di impianto della stazione di Coltano, affidati in 
principio al Ministero delle Poste, hanno richiesto, per varie 
circostanze, maggior tempo di quello previsto. 

Lo scoppio della guerra italo-turca ha obbligato la Regia 
Marina a dedicare le stazioni radiotelegrafiche a grande 
potenza, sia nazionali che coloniali, al servizio politico e mi- 
litare. 

La resistenza fatta da qualche nazione all’organizzazione 
di un servizio radiotelegrafico internazionale in concorrenza 
con quello dei cavi e dei fili, ha reso alquanto lenti i nego- 
ziati svolti negli anni 1913 e 1914 per l’organizzazione di un 
completo servizio internazionale. 


Lo scoppio della guerra europea ha obbligato nuovamente 
il R. Governo italiano a valersi delle stazioni radiotelegrafi- 
che a grande distanza per esclusivi servizi militari e politici. 


La situazione internazionale, creatasi alla fine delle ostilità, 
non ha ancora permesso che questo delicato e importante 
nuovo mezzo di comunicazione possa essere posto liberamente 
a disposizione del pubblico. Durante la guerra la R. Marina 
ha compiuto un servizio meraviglioso per mezzo della radio- 
lelegrafia nell’ interesse non solo delle comunicazioni fra l’ Ita- 
lia e le nostre navi sparse néi mari più lontani, ma anche 
nell’ interesse delle importatissime comunicazioni fra Roma, 
Washington, Londra, Parigi, Pietrogrado, Varsavia, Buka- 
rest, Atene e di quelle fra Roma e tutte le nostre Colonie. 

Molti milioni di parole sono state trasmesse e ricevute 
regolarmente e rapidamente dalle stazioni della R. Marina 
che ha fatto rispettare il posto d’ Italia nella grande rete ra- 
diotelegrafica internazionale. 


Occorre poi rilevare che nelle esperienze fatte sulla nave 
Carlo Alberto nel 1902 dalla R. Marina, fra l'Italia e l'Inghil- 
terra furono constatate alcune difficoltà, come quella della luce 
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solare, che per qualche anno limitarono alquanto le comu- 
nicazioni radiotelegrafiche a gran distanza ; ma il geniale la- 
voro di Marconi nelle sue stazioni inglesi e americane, uti- 
lizzato genialmente e rapidamente dalla R. Marina, ha reso 
possibile di sorpassare anche gli ostacoli creati dal Sole. 


La difficoltà di produrre delle lunghezze d’onda adatte 
per comunicazioni a gran distanza e non interferibili fra loro 
ha reso necessarie delicate ed importanti esperienze ed ac- 
cordi internazionali di non rapida conclusione. L’impiego di 
antenne dirigibili ideate da Marconi per la trasmissione, e 
quello di telai radiogoniometrici per la ricezione, dovuti in 
parte ‘alle prime esperienze compiute dalla R. Marina col si- 
stema Artom Bellini Tosi, hanno provocato cambiamenti ra- 
dicali nelle stazioni radiotelegrafiche. 


La creazione di nuovi ricevitori a valvola ionica dovuta 
in gran parte al dottor Fleming e all'ing. Round, della Com- 
pagnia Marconi, ha aperto nuovi orizzonti ed assicurato la 
maggior efficienza alla radiotelegrafia, ma in pari tempo ha 
richiesto una completa trasformazione dell'industria radiote- 
legrafica e delle relative officine. 

Credo di aver cosi risposto alla prima domanda fattami 
circa le difficoltà che hanno ritardato l'apertura del servizio 
radiotelegrafico pubblico in Italia. | 

Ora verrd a rispondere a quelli che mi hanno richiesto 
se il servizio ora iniziato dal Messaggero può essere conti- 
nuato. | 

= Tecnicamente nulla si oppone alla continuazione del ser- 
vizio radiotelegrafico italo-inglese, e tecnicameute sarebbe 
possibile iniziare anche quello italo - americano, ma vi sono 
delle difficoltà che potranno forse ritardare la completa uti- 
lizzazione della radiotelegrafia nel modo desiderato : 


1.— Gli Stati europei non sono ancora in completo as- 
setto di pace e quindi tutte le comunicazioni rapide a gran 
distanza, e sopratutto quelle radiotelegrafiche, debbono essere 
riservate alle comunicazioni governative ; 


2. — Le stazioni a gran potenza esistenti sono assai li- 
mitate e, per quanto esse possano trasmettere, col sistema 
duplex, circa 150 parole al minuto, sono appena sufficienti a 
smaltire tutte le comunicazioni governative o di interesse 
nazionale ; 


/ 
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3. — Alcune delle stazioni radiotelegrafiche a gran po- 
tenza, come ad esempio quella sorta presso Roma per opera 
della R. Marina, sono state costruite affrettatamente per uso 
della guerra, ed altre come quella di Coltano, sono di tipo 
antiquato ; 


4. — Non esistono ancora completi accordi interna- 
zionali definitivamente ratificati dai governi pel servizio 
pubblico di pace per quanto riguarda l'applicazione delle 
tariffe, l' assegnazione delle lunghezze d'onda alle singole 
stazioni, ecc.. 


L'Inghilterra che deve a Marconi se durante la guerra 
europea ha potuto tenere collegato il suo grande impero co- 
loniale, non dispone ancora di stazioni sufficienti atte a di- 
simpegnare tutto il servizio governativo, marittimo e com- 
merciale. 


Si prevede quindi che, per la ragioni suddette, occor- 
rerà ancora qualche tempo per mettere completamente a di- 
sposizione del pubblico tutta la grande rete radiotelegrafica, 
che tecnicamente è già atta a collegare l’ Estremo Oriente 
con l'Europa e le Americhe. 


In ogni modo attualmente la stampa italiana deve essere 
grata all'on. Nitti per l'iniziativa assunta in suo favore, alla 
R. Marina per il concorso dato con le sue stazioni, ed al se- 
natore Marconi peril nuovo mezzo di comunicazione messo 
a disposizione dei due paesi, indissolubilmente collegati. 

Debbo infine dichiarare che l'on. Nitti e il sen, Marconi, 
nell'accordare questa facilitazione alla stampa italiana, hanno 
posto come condizione che tutti 1 corrispondenti dei giornali 
italiani a Londra possano utilizzare questo nuovo servizio di 
corrispondenza rapido fra l'Italia e l'Inghilterra.. 


NUOVI APPARECCHI MARCONI A VALVOLA 


Iniziamo con questo numero la pubblicazione di una 
serie di articoli, coi quali ci proponiamo di dare umn’ indea 
sommaria dei nuovi apparecchi radiotelegrafici e radiotele- 
fonici Marconi, nei quali vengono utilizzate, sia per la tra- 
smissione che per la recezione, le valvole termojoniche.. 

Gli apparecchi che descriveremo, rappresentano il risul- 
tato di lunghi studi e di laboriose esperienze, e sono quanto 
di più perfetto e di più moderno abbia finora prodotto la 
tecnica radiotelegrafica e radiotelefonica. 

Crediamo che le notizie che daremo riusciranno parti- 
colarmente gradite a quanti, studiosi e dilettanti, si occupano 
dell’ interessante e modernissima questione dell’ applicazione 
delle proprietà caratteristiche delle valvole termojoniche. 

L'impiego delle valvole ioniche negli apparati riceventi 
radiotelegrafici e radiotelefonici è ormai diftuso, c sono quindi 
più noti e meglio apprezzati i vantaggi che da esse derivano 
e che si risolvono essenzialmente nella possibilità di una 
sintonia acutissima che permette la quasi perfetta selezione 
delle onde elettromagnetiche in arrivo, unita ad una sensi- 
bilità squisita, che dà modo di ricevere nettamente segnali 
anche debolissimi, mediante una amplificazione che può esten- 
dersi a limiti grandissimi. 

Meno noto, perchè meno diffuso, e limitato, per ora, 
a stazioni di media potenza, è l’uso, anche per la trasmis- 
sione, della valvola jonica quale apparato generatore d'oscilla- 


zioni elettromagnetiche. Non ripeteremo qui i particolari che 


porterebbero ad una vera e propria trattazione, già esposta, 
in modo semplice e piano, in altri precedenti articoli; ma 
rammentiamo solo che la valvola jonica, come apparato tra- 
smittente, permette il miglior sfruttamento dell'energia som- 
ministrata dagli alternatori che alimentano la stazione. A pari 
potenza, la stazione a valvola trasmette a distanze assai 
maggiori. 

Noi crediamo che in breve volgere di anni gli appa- 
recchi trasmittenti a valvola sostituiranno, anche per le massime 
potenze, ogni altra specie di apparecchi con notevole economia 
d'impianto e di esercizio. 


NUOVI APPARECCHI MARCONI A VALVOLA 15 


Cominceremo col dare una breve descrizione del 


Complesso Marconi Radiotelegrafico e Radiotelefonico 
a valvola da 1|2 Kw. | 


Questo complesso è stato ideato con lo scopo di fornire 
un'istallazione di piccola potenza, di portata limitata e di 
moderate dimensioni, atta a qualsiasi servizio, ma specialmente 
per usi di bordo, quando vi sia poco spazio disponibile. 
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Fig. 1 - Armadio chiuso contenente l’apparecchio ricevente e trasmittente 


L’ apparecchio ricevente e trasmittente è sistemato in un 
armadio a chiusura automatica, alto circa m. 1,20, profondo 
60 cm. e largo m. 1,20, rappresentato, chiuso nella figura 1, 
ed aperto e pronto a funzionare nella figura 2. 
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L'impianto è alimentato con corrente alternata a 85 
volts e 150 periodi, fornita da un convertitore rotante da 
un gruppo moto-generatore convenientemente costruito per 
utilizzare l' energia disponibile sul posto. 
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Fig. 2 - Armudlo aperto couteaente L'apparecchio vice vente e trasmitte te 


La stazione e atta per comunicazioni radiotelegratiche 
e radiotelefoniche con stazioni fornite di apparecchi riceventi 
ordinari; e per comunicazioni radiotelegrafiche a maggiori 
distiinze, con stazioni fornite di apparecchi per la ricezione 
delle onde continue. 


Portata. — La portata minima approssimativa di questo 
complesso, durante il giorno, e per le comunicazioni telefo- 
niche, è di 180 km; per la telegrafia con « treni d'onde » 
(onde persistenti interrotte) è di 250 km. circa, e per tele- 
gralia con onde persistenti è di circa 550 km. Durante la 
notte ed in condizioni favorevoli, si possono ottenere portate 
molto maggiori. 

Come é facile comprendere, la portata dipende dalle 
dimensioni e dall' altezza degli aerei di trasmissione e di rice- 
zione e dalla sensibilità del ricevitore. Le portate suindicate 
valgono per due installazioni consimili conzaerei ,del tipo 
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bifilare a T, della lunghezza di 65 metri, con una lunghezza 
d'onda naturale dell' ordine di 360 metri, e sostenuti da alberi 
dell' altezza di non meno di 30 metri. 

Lunghezza d’onda. — Il complesso 
è studiato per trasmissioni con lunghezza 
d’onda da 1.000 a 2.000 metri, e per la rice- 
zione di segnali trasmessi con lunghezza di 
onda da 300 a 2.000 metri. Queste lunghezze 
d'onda sono però suscettibili di modifiche, 
qualora speciali esigenze lo richiedano. 

Trasmettitore. — La Fig. 5 rappre- 
senta schematicamente i circuiti di trasmis- 
sione. La sorgente dell'energia ad alta fre- 
quenza e costituita da una valvola Marconi 
a tre elettrodi brevettata (Fig. 3), la quale 
e automaticamente connessa al circuito ae- 
reo, è tenuta in oscillazione mediante una rig.3 -Valvola Marcont 
bobina di reazione ed è sistemata sulla = fesvolottrodi 
parte sinistra della sezione centrale dell’ armadio, come si 
vede nella fig. 4. 
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Vig. 4 - Sistemazione delle purti dell'apparecchio nell'armadio 


Per la radiotelegrafia a onde persistenti si impiega un 
tasto Morse, il quale interrompe contemporaneamente il 
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| circuito di reazione ed il circuito di alimentazione dell!’ anodo,- 
ciò che permette di tenere la valvola alternativamente in 
azione od inattiva senza alterare la lunghezza d'onda. 


Per la radiotelefonia l'ampiezza delle oscillazioni, dovuta 
alla prima valvola, è controllata da una seconda valvola delle 
stesse dimensioni e dello stesso tipo, la quale ha nel suo 
circuito di griglia il secondario di un trasformatore di fre- 
quenze acustiche, il cui primario è in serie con un microfono 
e con una batteria. 
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Fig. 5 - Schema dei circuiti di trasmissione 


Per passare dalla trasmissione radiotelefonica a quella 
radiotelegrafica vi è un interruttore unipolare, il quale esclude 
il microfono ed inserisce una cicala ad alta nota ed un tasto 
Morse. 

Gli anodi della valvola generatrice delle oscillazioni e 
di quella di controllo sono mantenuti all’ alto potenziale ri- 
chiesto, mediante un trasformatore attraverso una valvola 
raddrizzatrice a due elettrodi. In questo circuito sono inserite 
appropriate bobine per eliminare le onde parassite, e con- 
densatori. | 

Un altro trasformatore fornisce la corrente ai filamenti 
delle tre valvole, ed è munito di due secondari indipendenti, 
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uno dei quali alimenta la valvola generatrice e quella di 
controllo; l’altro, che ha uno speciale isolamento, alimenta 
la valvola raddrizzatrice. 


Ricevitore. — I circuiti sono studiati per la ricezione 
di segnali ad onde persistenti fonici a treni d'onde o ad 
onde smorzate, trasmessi con lunghezze d'onda comprese nei 
limiti sopra specificati. 

Quando non si richieda una sintonia molto accurata, 
il ricevitore viene connesso come nella figura 6, la quale 
rappresenta il circuito di « attenzione ». 


A 
F 
,^ 
G 
Fig. 6 . Circuito ricevente con Fig. 7 - Circuito ricevente con commutatore in 


commutatore in posizione di «Attenzione» posizione di « Sintonia » 


Facendo funzionare il commutatore multiplo su cui è 
scritto « Attenzione » e « Sintonia » può essere inserito un 
secondario, cosicchè le connessioni possono essere sistemate 
come è indicato nella figura 7. In tali condizioni la sintonia 
viene effettuata in modo più preciso, e la possibilità di inter- 
ferenze viene di molto ridotta. 

I serrafili A, G e F (Figure 6 e 7) sono connessi ai 
corrispondenti serrafili di un rivelatore Marconi amplificatore 
a sette valvole, il quale è fissato alla sezione di ricezione 
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sulla parte destra dell’ armadio. Una particolareggiata descri- 
zione di questo rivelatore sarà oggetto di un susseguente 
articolo. | 


Commutatore. — Per passare dalla trasmissione alla 
ricezione, o viceversa, basta spostare la leva che aziona il 
commutatore multiplo. 

Spostando la leva del commutatore verso destra, cioé 
verso la posizione di « ricezione », si effettuano le seguenti 
operazioni: j 

1) si interrompe la corrente di accensione del fila- 
mento ; | 

2) si interrompe la corrente al trasformatore ad alta 
tensione ; 

3) si inserisce sull'aereo il ricevitore, staccandone 
l'apparato trasmittente ; 


4) vengono interrotti i circuiti del microfono e di 
regolazione dei treni d'onde. 


Durante la ricezione, la valvola di controllo e quella 
di trasmissione e raddrizzamento restano inattive e la corrente 
ad alta tensione rimane interrotta. 


Scaricatore. — Col commutatore in posizione di « rice- 
zione », l'apparecchio trasmittente non rimane sotto corrente, 
ma rimane in tensione a cagione delle cariche trattenute dai 
condensatori di smorzamento. Per scaricare questi condensa- 
tori vi è un bottone di ebanite a pressione, posto fra la 
sezione centrale e quella di destra dell' armadio. Questo 
bottone deve essere premuto prima di toccare qualsiasi parte 
dell’ apparecchio. 


ALCUNE CONSIDERAZIONI e E 
CALCOLO DELLE ELICI DEGLI AEREOPLANI £} 
(Inc. Uco ABATE) ER 


Un'elice, per effetto della rotazione, è sottoposta a 
forze dovute a due fenomeni ben distinti. 

L’ uno di questi è il fenomeno aerodinamico caratteri- 
stico dell’assorbimento di potenza, l’altro è il fenomeno interno 
di reazione della massa, rappresentato dalla forza centrifuga. 


Le forze dell'una e dell'altra natura sollecitano simme- 
tricamente le pale dell’ elice in modo così complesso, che lo 
studio della resistenza di queste ultime non diventa possibile 
se non scomponendo opportunamente le sollecitazioni esterne 
e considerando a parte ciascuno dei due fenomeni. 

Gli sforzi interni sono di trazione, di flessione, e di 
torsione; i primi sono prodotti dalla sola forza centrifuga e 
possono raggiungere ordinariamente il 60°/, o 70° della 
sollecitazione totale; i secondi sono intimamente collegati 
colla forma geometrica, sia riguardo all’ assorbimento della 
potenza motrice, sia riguardo alla forza centrifuga; i primi 
hanno un’ importanza molto minore e, per una pala di deter- 
minata sezione, una legge di variabilità paragonabile a quella 
delle forze centrifughe. Prendiamo quindi a considerare i 
secondi per i quali lo studio ed il calcolo debbono essere rela- 
tivamente più accurati. 

Questi sforzi dipendono adunque dal solo - momento 
flettente totale, che giace sempre in un piano non passante 
per l’asse di rotazione dell’ elice. 

Scomposto (fig. /.) detto momento in due altri uno nel 
piano, passante per l’asse, l’altro nel piano normale dell’ asse 
consideriamo il primo di questi due, che è senza dubbio il 
più importante, per il fatto che interessa la resistenza del 
materiale di cui è formata l'elice, secondo un’ asse di mo- 
mento d’inerzia minimo. 

Questo momento proviene dalla somma di due momenti 
che agiscono nel piano dell’ asse di rotazione e che sono 
dovuti alle proiezioni, fatte su questo piano, della reazione 
dell’ aria e della forza centrifuga. 
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Per questi ultimi, si può ripetere quanto si è detto 
generalmente, che cioè quello di essi che proviene dalla forza 
centrifuga dipende dalla forma della linea baricentrica, quello 
invece, creato dalla reazione dell’aria si mantiene indipen- 
dente, per una pala determinata, dalla posizione reciproca 
delle sezioni. 


Fig. 1. 


Il primo potrebbe quindi teoricamente essere annullato ; 
a tal fine è sufficiente che la proiezione sul piano dell’ asse 
della linea baricentrica delle sezioni, sia rettilinea e normale 
al detto asse di rotazione. Però più che l' annullamento o la 
riduzione di uno di questi due momenti, interessa, per la 
resistenza della pala, l annullamento della componente del 
momento totale, sul piano passante per l asse. 

E poichè il momento dovuto alla forza centrifuga di- 
pende, come si è detto, dalla orientazione della pala, è evi- 
dente che, disponendo opportunamente la proiezione della 
linea baricentrica delle sezioni sul piano passante per l’asse 
di rotazione, si può ottenere il momento della forza centrifuga 
di segno contrario ed anche uguale, in un punto od'in più 
punti, a quello dovuto alla componente, sul piano medesimo, 
della reazione dell’ aria. 

Sembra quindi consigliabile di scegliere una composi- 
zione delle diverse sezioni tale che, per ciascuna di esse, il 
momento totale nel piano dell’ asse sia uguale a zero. 

Non bisogna però dimenticare che la deformazione 
reale, subìta dall’ elice, sottoposta alla forza centrifuga ed 
alla reazione aerodinamica, può cambiare profondamente i 
dati del calcolo. 


—— . — — i 
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L’ effetto principale dell’ azione delle forze centrifughe 
si manifesta con una tendenza al raddrizzamento della pala, 
per cui la linea dei baricentri è forzata a disporsi secondo 
una retta giacente in un piano normale all’ asse di rotazione, 
così che, ad ogni deviazione di detta linea baricentrica, cor- 
risponde un momento nel piano dell’ asse che tende a ricon- 
durla sulla normale. 


Fig. 2 


I momenti della reazione aerodinamica, si mantengono 
invece sempre dello stesso segno e cercano di inflettere la 
pala sempre in uno stesso senso. (Fig. 2) 

Ne segue che, per un dato materiale, con modulo di 
elasticità ben definito e con struttura omogenea, è possibile 
teoricamente almeno, determinare una posizione della linea 
baricentrica rispetto al piano dell’ asse, per la quale, durante 
i regimi ordinari del motore, si avranno gli sforzi di solleci- 
tazione più piccoli, per un’ elice determinata. 

Teoricamente perciò, il calcolo non dovrebbe arrestarsi : 
quando una determinata configurazione della linea dei bari- 
centri desse, per un’elice con sezioni date, sollecitazioni 
interne inferiori al carico di lavoro del materiale impiegato, 
ma si dovrebbe, in seguito, dedurre dal valore degli sforzi 
la grandezza degli spostamenti dei baricentri delle diverse 
sezioni, in base ai quali stabilire i nuovi valori dei momenti 
delle forze centrifughe, che daranno i dati necessari per un 
nuovo calcolo, e così via, fino che, per una determinata posi- 
zione della linea baricentrica, si possa ottenere la condizione 
migliore di resistenza della pala. 

Un calcolo simile ha il grave difetto di essere troppo 
laborioso e, per di più, non può dare completo affidamento 
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a ragione dell’ incertezza, che esiste circa i coefficenti di elasti- 
cità del materiale impiegato e della non omogeneità di esso. 


Siccome però le deformazioni più grandi avvengono 
per circa un terzo della lunghezza della pala, verso la sua 
estremità, il calcolo, a cui sopra si è accennato, potrebbe 
limitarsi a questa sola parte, tanto più che essa è la più 
interessante dal lato acrodinamico. 


Miglior cosa sarebbe rilevare, con una certa approssi- 
mazione, per esempio mediante traguardi ottici, gli sposta- 
menti della pala durante la sua rotazione, ed in base ad essi 
descrivere la linea elastica, di equilibrio, dalla quale con 
successive derivazioni, risulta facile dedurre la curva di distri- 
buzione dei momenti effettivi. 


Questo calcolo però non può servire che di verifica 
di un elice di già costruita e non può essere un calcolo di 
progetto di un’ elice nuova. 


Il calcolatore insomma deve preoccuparsi che una de- 
formazione della pala in moto non crei condizioni peggiori 
di resistenza. 

Resta ora da considerare la proiezione del momento 
sul piano normale all’ asse di rotazione. 


Anche quest’ultimo, si compone del momento della 
proiezione della forza centrifuga sul piano normale all’ asse 
e del momento della proiezione su questo stesso piano, della 
reazione aerodinamica. 


Il suo effetto principale è di spostare il piano di solle- 
citazione del momento totale, in modo che restino interessati 
assi neutri di momento resistente maggiore. 

Non si può quindi, a priori, dire con sicurezza, se con 
un accrescimento dei bracci delle proiezioni delle forze centri- 
fughe, sul piano normale, (accrescimento che da solo influisce 
sull’ aumento del momento in questione) possa migliorare o 
peggiorare le condizioni di resistenza della pala. 

L’ uno o l’altro effetto dipende in special modo dalla 
distribuzione dei momenti di inerzia, ovverosia, in altre pa- 
role, dalla orientazione dell’ elisse relativa e dalla grandezza 
del rapporto dei suoi semiassi. 

In ogni caso quindi, è necessario conoscere la conica 
di un discreto numero di sezioni, per poter stabilire, con una 
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certa esattezza, il valore minimo che si pud dare al momento 
agente nel piano normale all’ asse per avere una buona resi- 
stenza alla flessione, in un’ elice di sezioni determinate. 


In questo stesso piano, per le stesse considerazioni 
fatte ora non @ necessario di considerare le deformazioni 
della pala, essendo queste assolutamente trascurabili. 


Concludendo per il calcolo di un’ elice sono a disposi- 
zione del calcolatore molti elementi, variando opportunamente 
i quali, 1 risultati del calcolo si approssimano maggiormente 
al vero. Tra essi l' abilità del calcolatore deve saper scegliere, 
valendosi dei fenomeni che in realtà avvengono, quelli che, 
in condizioni normali di funzionamento, conducono ad uno 
sfruttamento migliore della resistenza dei materiali, od anche 
ad una piü esatta valutazione delle sollecitazioni interne di 
esso. 


LE GRANDI STAZIONI RADIOTELEGRAFICHE 


— CARNARVON — 


—+——— 


La stazione radiotelegrafica di Carnarvon sorge presso 
Ceunant, Llanrug, a 5 miglia dalla storica città di Carnarvon, 
ed è costruita sull’ area del Cefn Du, a 240 metri sul livello 
del mare, a cavaliere dello Stretto di Menai, da cui si gode 
una magnifica veduta non solo dello stretto, ma anche delle 
Wicklow Hills. L’ elevazione del suolo aumenta verso I’ oriente 
lungo la linea dell'aereo, fino alla sommità dell’ altura, a 
circa 440 metri sul livello del mare; da questo punto si ha 
una magnifica vista dello Snowdon Range, da cui si eleva lo 
Snowdon Peak a circa 6 miglia di distanza. L'aereo della sta- 
zione è del tipo direttivo Marconi, disposto in modo che la mas- 
sima radiazione avvenga nella direzione di New Brunswick, 
New Jersey, con la quale ultima stazione sarà presto iniziato un 
regolare servizio commerciale. I venti fili di cui è costituito lo 
aereo sono di bronzo silicioso del diametro di 12 mm. ; la resi- 
stenza alla rottura per ciascuno di 590 Kg. Ogni filo è lungo 
1100 metri circa ed è sospeso separatamente mediante isolatori 
a stralli di acciaio sostenuti da torri in acciaio dell’altezza di 
120 metri circa. Dieci di questi alberi sorreggono quattro 
stralli, i quali hanno una lunghezza media di circa 275 metri 
e distano l'uno dall altro 185 metri. All’ estremità dell’ aereo, 
tre alberi concorrono per sorreggere gli stralli terminali 
soggetti al massimo sforzo. La lunghezza d’onda naturale 
dell’ aereo è di 5600 metri; vi sono inoltre delle induttanze 
regolabili per corrente di 300 ampére, atte a portare la lun- 
ghezza d’ onda fino a 14.000 metri. La capacità reale dell’aereo 
per tale lunghezza d'onda è di .04 mfd. e la sua resistenza è 
di 2.1 ohms. 


L’ energia elettrica usata per l’ impianto radiotelegrafico 
per il riscaldamento e per la luce è fornita dalla Stazione 
Idroelettrica di Cwm-Dyly della North Wales Power and 
Traction Co., a circa due miglia ad oriente di Snowdon. 
Giova notare che questo è uno dei pochi luoghi nelle isole 
britanniche in cui si faccia uso del « carbone bianco ». 


LE GRANDI STAZIONI RADIOTELEGRAFICHE 27 


Fig. 1 - Lu Stuzlone Radiotelegrafica di Carnarvon 
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Questa stazione idroelettrica utilizza le acque del Llyn 
Llydaw, le quali sono trasportate per mezzo di tubi alle 
turbine ad acqua a circa 300 m. al disotto del livello del lago. 


Fig. 2 - Scaricatore a dischi multi, l} per trasmissione co onde semi-persistenti 


Le turbine sono ad accoppiamento diretto e gli alternatori 
trifasi a 10.000 wolt forniscono l'energia alle cave di pietra 
e di lavagna oltre che alla stazione radiotelegrafica. Due 
linee elettriche di alluminio per 500 Kw. trasportano la cor- 
rente dalla centrale alla stazione Marconi; una delle due linee 
è per uso esclusivo di questa, l'altra è una derivazione per 
la fornitura dell'energia ad una delle cave di lavagna ed è 
usata anche come linea ausiliaria. 


Presso la stazione radiotelegrafica due trasformatori 
da 500 Kw. connessi alla linea elettrica trasformano la cor- 
rente da 10.000 wolt a 440 wolt e a tale tensione la corrente 
è portata al quadro principale. Questo è del tipo « Ferranti » 
ed è costituito da 12 pannelli. Dal pannello di alimentazione 
partono dei cavi che vanno al quadro di distribuzione prin- 
cipale su cui è montato un interruttore ad olio, azionato a 
mano con ritorno a zero, un voltmetro, un amperometro, un 
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kilovoltamperometro, un misuratore di fattore di potenza e 
di frequenza. I rimanenti. pannelli del quadro sono provvisti 
.di interruttore e di dispositivi per le manovre dei motori che 
azionano i generatori di corrente continua ad alta tensione, 
dei motori che azionano gli alternatori, dei motori che azio- 
nano il macchinario ausiliario per la corrente continua a 
bassa tensione, degli alternatori ad alta tensione dei motori 
a corrente continua e di tutti gli altri circuiti per la luce, il 
riscaldamento ecc. 

Vi sono poi tre tipi distinti di trasmettitori: 1° Il com- 
plesso a scintilla a corrente alternata, sincrona ; 2° Il com- 
plesso Marconi per onde semipersistenti (timed spark); 3" Il 
complesso per la generazione di onde persistenti con gli 
archi. "s 


Fig. 3 - I1 quadro principale e parte del macchinario 


I complessi a corrente alternata sincrona sono doppi 
ed hanno la potenza di 300 Kw.; ciascuno di essi é costituito 
da un motore asincrono di 450 cavalli trifase, che aziona un 


30 LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


alternatore monofase di 300 Kw. il cui voltaggio è di 1750 
wolt. Un prolungamento dell’ albero dell’ alternatore aziona 
lo scaricatore a disco mediante un accoppiamento isolato. 
La batteria di condensatori del primario ha una capacità di 
2.5 mfds. ed è caricata da trasformatori elevatori, il cui campo 
può essere regolato in modo che le punte del disco scarichino 
il condensatore al punto massimo di ogni alternativa. 


Fig. 4 - Uno degli archi da 200 Kw. 


Il trasmettitore ad onde semipersistenti ha due distinti 
circuiti primari sintonizzati alla stessa frequenza ed accop- 
piati al circuito dell’ aereo. I condensatori di questi circuiti 
primari sono caricati da una dinamo a corrente continua di 
5000 wolt e sono alternativamente scaricati mediante uno 
scaricatore a disco di forma speciale, disposto in modo che 
i gruppi di oscillazioni prodotte nell’ aereo dalle scariche 
successive delle due serie di condensatori abbiano luogo in 
fase. Questa periodicità delle scariche è determinata da un 
circuito a scatto (trigger) il quale in un dato momento ionizza 
lo spazio fra le punte e gli elettrodi dei circuiti principali 


LE GRANDI STAZIONI RADIOTELEGRAFICHE 31 


favorendo la scarica; speciali dispositivi determinano il mo- 
mento della scarica. Le segnalazioni si effettuano coll’ inter- 
rompere e col ristabilire la corrente di carica del circuito a 
scatto e, poichè questa corrente è solamente di 5 amp., è 
possibile di ottenere una grande rapidità. 

Uno di questi trasmettitori della potenza di 300 Kw., 
capace di funzionare a 200 parole al minuto, è già installato 
nella stazione di Carnarvon e un altro complesso simile è in 
corso di montaggio. 


Fig. 5 - Uno dei figgers 


Gli archi di 200 Kw. sono del tipo orizzontale e sono 
alimentati, attraverso a bobine di protezione e resistenze di 
avviamento, mediante una dinamo a corrente continua a 
800 wolt. Il campo degli archi è eccitato separatamente, me- 
diante una dinamo a corrente continua a 110 wolt, la quale 
fornisce la corrente anche per i motori delle pompe, per i 
motori del catodo e per i relays dell’ alcool. L’ alcool metilico 
viene automaticamente introdotto nella camera dell'arco, la 
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quale è raffreddata ad acqua ed è provvista di un relay inse- 
rito nel circuito dell'acqua per interromperne la corrente 
che alimenta l'arco qualora venga a mancare l'acqua stessa. 

Una stazione ricevente speciale posta presso Towyn e 
destinata alla ricezione ed a comandare la trasmissione ed è 
provvista dei dispositivi per il servizio in duplex. Inoltre, 
durante la guerra, per i servizi bellici è stato installato a 
Carnarvon un apparecchio ricevente per onde di 3.000 a 16.000 
metri. L'aereo é induttivamente accoppiato ad un circuito 
intermedio, il quale, a sua volta, è accoppiato ad un circuito 
a valvola amplificatore con autoeterodina. Amplificatori inse- 
riti nel circuito telefonico permettono sia la ricezione auto- 
matica a grande velocità, sia la ricezione senza la cuffia tele- 
fonica. Il tasto di segnalazione per il funzionamento a mano 
e posto nella stanza di ricezione, dove si trova anche un 
trasmettitore automatico Wheatstone atto a funzionare alla 
velocità di 200 parole al minuto. 

Quantunque la stazione di Carnarvon sia stata destinata 
originariamente a comunicare con |’ America, essa ha anche 
comunicato in modo soddisfacente con Sydney, Australia, 
dimostrando cosi di essere abbastanza potente da poter supe- 
rare qualsiasi distanza fino al limite estremo della possibilità 
di trasmissione a lunga distanza sulla terra. 


NEQUE 


A nome del Consiglio dell' Associazione Stampa Spor- 
tiva Italiana, informiamo i nostri abbonati e lettori che è 
aperta una sottoscrizione per raccogliere i fondi che, uniti al 
concorso governativo, necessitano per la preparazione e per 
l'invio dei campioni italiani alle Olimpiadi di Anversa, e li 
preghiamo di inviarci le loro offerte, che saranno trasmesse 
al Comitato Olimpico Nazionale Italiano. 


L’ Intesa con l America latina 
e la nostra indipendenza economica 


GIOVANNI Bonacci 


Le altezze vertiginose del cambio del dollaro rendono 
più che mai di attualità il problema dei rapporti con l'Ame- 
rica latina per la nostra indipendenza economica dall America 
di Wilson, problema che iniziato su queste colonne dal Mar- 
chese Solari, è poi passato a costituire parte integrante del 
programma di governo e come tale annunziato solennemente 
nel discorso della Corona. 

Secondo telegrammi da Rio Janeiro in occasione del 
primo dell’anno il nostro ambasciatore conte Bosdari, par- 
lando dell’ accenno all’intesa con I America latina contenuto 
nel discorso della Corona, avrebbe dichiarato che con esso 
si è inteso alludere principalmente al Brasile. La notizia 
coincide con quanto del Brasile ebbero a dire precedente- 
mente l'on. Nitti e io stesso conte Bosdari. L'on. Nitti nel 
suo studio su l'emigrazione italiana, a proposito dei vari 
paesi dove gli Italiani emigrano di più, afferma che in Bra- 
sile essi « trovarono i maggiori aiuti; là poterono meglio che 
altrove sviluppare la loro attività economica ; là sarà vera- 
mente l'espansione italiana, il grande mercato dei nostri 
prodotti industriali ». 

Ed il conte Bosdari in una lettera al sottoscritto afferma 
che, posto come problema fondamentale del giorno l'aumento 
della produzione, nessun paese al mondo può contribuire a 
tale aumento quanto il Brasile, terra ricchissima e solo i in 
minima parte sfruttata. È | 

Gl’ Inglesi e gli Americani del Nord, che noi siamo abi- 
tuati ad ammirar tanto, da anni si sono precipitati nel Brasile: 
come tante arpie per sfruttarne le immense risorse econo- 
miche, e durante la guerra poi han venduto all’ Europa’ 
sostanze alimentari e materic prime da essi prese proprio in 
Brasile. E a che prezzi le ricedessero e con quali ripercus- 
sioni sui cambi tutti sanno. 

Perchè non dovremmo cominciar a far da noi, a liberarci: 
di tanti non disinteressati intermediari ? 
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Il Marchese Solari nell’ illustrare la necessità che abbiamo 
di sviluppare la propria vita e la propria grandezza indipen- 
dentemente dalla volontà di Wilson ci ha rivelato a quali 
onerose condizioni |’ America ci abbia fatto credito. Ebbene 
dal Brasile ci viene proprio l'esempio opposto: si accetta in 
pagamento la nostra carta ed i buoni del nostro tesoro invece 
di oro. L'esempio è stato dato per prima da uno di quei 
meravigliosi nostri connazionali, di poema degnissimi e di 
storia, per avere emulato ed anche superato i principi mer- 
canti di ogni tempo. Alludo ad Alessandro Siciliano che, 
recatosi laggiù pieno solo di buone speranze e di energia, è 
oggi il più grande, anzi l’unico grande industriale nel ramo 
della meccanica ed una vera potenza nella vita economica 
del Brasile. Oh la nostra vilipesa emigrazione! Il Siciliano 
primo assunse grosse forniture di carne al nostro governo 
accettando in pagamento buoni del tesoro. 

Ora il Governo del Brasile si propone un passo avanti 

Nel Parlamento Federale della grande repubblica latina 
il deputato Veiga Miranda ha svolto un disegno di legge 
inteso a rafforzare l'intercambio commerciale italo-brasiliano 
mediante facilitazioni finanziarie offerte dallo stesso Brasile, 
e cioè offrendo credito all’ Italia e accettando da essa in paga- 
mento buoni del tesoro invece di oro. 

Le nazioni, ha detto l'illustre deputato di San Paolo, 
impoverite dalla guerra continuano a richiedere rifornimenti, 
materie prime e alimenti. Ma accanto a questi bisogni v'e 
l assoluta necessità di impedire l'uscita dell'oro. E in tutta 
l' Europa una delle norme dei finanzieri è di opporsi a tutti 
i costi all'uscita dell' oro, perché al cambio di merce oro con 
altre merci si deve ricorrere soltanto quando non c’é altro 
mezzo. Dopo le perturbazioni economiche e gli enormi sbalzi 
dei cambi prodotti dalla guerra, respinta come assurda la 
funzione del biglietto di banca internazionale, le nazioni come 
si erano alleate per la guerra, han dovuto procedere ad 
accordi per far fronte ai problemi economici del dopo guerra. 
E tra l'altro si @ pensato di accentuare le specializzazioni 
nella produzione, specializzazioni che permettono la produ- 
zione a buon mercato e scambi di merci fra paesi alleati, in 
modo che l'oro debba intervenire il meno possibile nei paga- 
menti internazionali. E un regime temporaneo imposto dalle 
circostanze, che forse si dovrà rendere predominante. 
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« L’Argentina e !Uruguay—dice l'illustre deputato Pau- 
lista del quale riporto testualmente le parole perchè si veda 
con quanta simpatia fuori d'Italia si parla di noi — l'Argentina 
e l’ Uraguay già hanno preso posto nella nuova scuola, a- 
prendo crediti alla Francia e all’Italia. L’Italia principalmente 
è una grande compratrice. Ancora non è una grande vendi- 
trice, ma lo sarà fra poco, se non falliranno 1 vaticinii dell'au- 
tore di « La Jeune Italie ». 

« Per il momento tuttavia i mezzi dell'Italia, per far 
fronte alle necessità del suo rifornimento, proverranno dai 
suoi figli laboriosi, solerti e parsimoniosi, sparsi per l’ Ame- 
rica latina. I1 Brasile non puó permettere che altri popoli lo 
precedano nel proposito cordiale e franco di mantenere intense 
relazioni commerciali con l'Italia. Poco importa che sangui- 
nino le ferite della lotta che ad esse rapi 600 mila valorosi 
figli e ne rese invalidi altrettanti, che essa non abbia subito 
l'oro per saldare il prezzo delle sue compere, o prodotti 
manufatti per darci in cambio. // suo credito è per noi illi- 
mitato. Il Brasile deve ai suoi figli, nostri vigorosi fratelli 
latini, grande parte della sua prosperità. Essi affluirono qui 
sempre come fratelli, integrandosi nella nostra massa, con- 
fondendo i loro ai nostri destini, adottando lealmente la nuova 
patria. Anche conservando l’amore sacro al suolo della Peni- 
sola, essi sanno dividere lealmente il loro cuore tra le due 
patrie ed i loro primi discendenti nati qui si sentono orgo- 
gliosi di proclagarsi intrinsecamente brasiliani. 

« Non sarà necessario dire di quanti articoli l'Italia abbia 
bisogno e che ci potrà comprare. Non parlerò dei cereali: 
granoturco, fagioli, riso, perchè sarebbe come provocare le 
ire di quelli che desiderano che le campagne lavorino alacre- 
mente, per alimentare quasi per nulla le città. Parlerò di un 
altro articolo, di alimentazione senza dubbio, ma I’ esporta- 
zione del quale può sfuggire alla furia restrittiva dei Com- 
missari che, innanzi al fantasma degli accaparratori, i quali 
meritavano severe persecuzioni, si risolveranno sempre a 
colpire il produttore, il malinconico piantatore delle campagne. 


« Parliamo del commercio della carne. 


« Tra le nostre possibilità, o meglio, i nostri doveri di 
commerciare, spetta di fatto un posto preminente ai prodotti 
derivanti dal bue. Tuttavia, di tutte le industrie create dalla 
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guerra, nessuna si va perdendo più rapidamente, nè più rapi- 
damente tendendo a passare al regime delle speranze svanite, 
di questa. La sua storia è breve. Nel 1914 furono mandati 
in Europa cinque buoi, che la Compagnia Frigorifica di 
Barretos, con la collaborazione della Compagnia Meccanica 
di S. Paolo, inviava al giudizio dei tecnici del mercato inglese 
di Smithfield. Si trattava di cinque meticci « zebü-caracü » 
nati nel Matto Grosso, ingrassati nello Stato di S. Paolo, che 
il Consigliere Antonio Prado ed il conte Siciliano facevano 
partire, per aprire il mercato alla più nazionale ed a quella 
maggiormente suscettibile di sviluppo di quante industrie si 
vogliono creare in questo Brasile : - la pecuaria. 


« Non fecero cattiva figura i buoi inviati; fu ad essi 
favorevole il giudizio dei periti del governo inglese, che tro- 
varono la carne buona per il consumo britannico. Di seguito 
furono, subito dopo, inviati altri 500 buoi, e risolti diversi 
problemi relativi al trasporto delle carni ed al loro carica- 
mento aprirono quegli uomini egregi al Brasile i vasti oriz- 
zonti di questo nuovo affare. Da quei cinque buoi del 1914, 
nel 1917 si era saliti ad un'esportazione di carni e di pro- 
dotti animali pel valore di circa mezzo miliardo di lire; e di 
questa cifra quasi un terzo spettava allo Stato di San Paolo. 


« Ora, conclude il Miranda, per far prosperare questa 
industria sarà bene procedere ad accordi con l'Italia, che 
può comprare per circa 20 milioni di carne al mese, oltre ai 
grassi ed ai cuoi. Non dobbiamo perdere un grande mercato 
in un paese amico, pit che amico, fratello! L'Italia compera 
a credito, a credito pil o meno lungo, dando in pagamento 
buoni del suo tesoro ». 


Al quesito del marchese Solari se l' Italia abbia la possi- 
bilità di ottenere altrove l'aiuto lesinatole dall’ America del 
Nord, questo discorso del deputato di San Paolo non pre- 
senta forse una risposta più che eloquente ? E non sarà fuor 
di proposito ricordare che, secondo il più popolare geografo 
del mondo — Eliseo Reclus — per gli uomini come per le 
piante, il Brasile è una terra promessa e che nell’espansione 
laggiù noi potremo battere trionfalmente i nord-americani 
che tanto si affannano per spadroneggiare in quei mercati. 


gE Rag som pra ce sero 


ba Radiofelegrafia e I Eritrea 


G. MONTEFINALE 


Il problema degli allacciamenti radiotelegrafici da per- 
fezionarsi o svilupparsi nelle nostre Colonie acquista un par- 
ticolare interesse per la Colonia Eritrea in relazione ad una 
maggiore conoscenza e valorizzazione del suo hinterland 
sudanese ed abissino, ad una ripresa ed intensificazione degli 
scambi commerciali colla costa araba, colle vicine colonie 
e specialmente colla Somalia settentrionale e meridionale. 


L'Italia è stata la prima, fra le potenze coloniali, ad 
adottare decisamente il sistema delle comunicazioni radio- 
elettriche nelle sue Colonie e fra queste e la Madre Patria. 


Pur non facendo della storia, ormai ben nota, è dove- 
roso e torna acconcio il rammentare i principali beneficî che 
le Colonie italiane dell’ Africa Orientale ne hanno ricavati 
e cioè: 


1) contributo alla pacificazione della Somalia italiana 
meridionale mediante la rete delle dodici stazioni rt. di pzccola 
e media potenza stabilite dalla R. Marina nel Benadir e nel 
suo hinterland ; 


2) allacciamento elettrico della Somalia iteliana meri- 
dionale coll’ Eritrea mediante le stazioni rt. di grande potenza 
‘di Mogadiscio e Massaua, 


3) sviluppo di scambi e relazioni commerciali fra i 
diversi paesi del Benadir e fra questi, la Colonia Eritrea e le 
vicine colonie inglesi; 

4) progressiva diminuzione delle spese telegrafiche 
per telegrammi di Stato fra le predette Colonie della Somalia 
italiana e della Fritrea e la Madre Patria e, nel contempo, 
maggiore indipendenza da stranieri per le comunicazioni 
suddette. 


Quest’ ultimo vantaggio si è reso più sensibile dopo 
l'apertura della nuova Sax Paolo Radio di Roma. 

È noto che l'audace innovazione* del Governo Ita- 
liano venne bentosto imitata dal Governo tedesco per le 
sue Colonie dell’ Africa centrale e meridionale, da quello 


t 
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francese per i possedimenti del Sudan, del Camerun, del 
Tibesti, Uadai, ecc., e specialmente da quello belga che prov- 
vide la Colonia del Congo di un'estesa rete di S. r. t. di 
piccola e media potenza. 

Ultimi gli inglesi, le cui comunicazioni telegrafiche e 
sottomarine erano già abbastanza perfette per non richie- 
dere una pronta adozione della radiotelegrafia, giudicarono 
anch’ essi opportuno di ricorrervi, sia per scopi strategici 
che per interessi politici e commerciali. 

Ond’ è che, allo stato attuale, le nostre colonie sono 
strette fra una rete di allacciamenti radiotelegrafici le cui 
maglie vanno vieppù restringendosi e tendono a riunirsi .con 
quelle della nostra rete somalo-eritrea. 

. Il problema radiotelegrafico coloniale italiano va perciò 
attentamente studiato anche in relazione ai sistemi rt. finitimi 
ed al loro possibile ampliamento. 


Ciò premesso, diamo uno sguardo sintetico allo stato 
attuale della nostra rete eritrea. 


Le stazioni rt. dell’ Eritrea comprendono la stazione di 
grande potenza di Massaua e quella di media potenza di 
Assab. 

Massaua Radio costituisce attualmente la stazione cen- 
trale, fulcro del sistema rt. fra l'Italia e le due Colonie 
dell’ Eritrea e della Somalia. | 


In Italia dal novembre 1917 funziona ottimamente la 
nuova stazione metropolitana San Paolo Radio, di tipo mo- 
dernissimo, con apparati semplici, economici e che garanti- 
scono la maggiore utilizzazione della energia impiegata. 


Nel mese di maggio 1918 si è attivato in Eritrea un 
sistema di ricezione in duplex, mediante l'apertura di una 
stazione ricevente ad Asmara, che permette di ricevere 1 
telegrammi della Radio Roma, mentre la Radio Massaua 
disimpegna il servizio con quella di Mogadiscio, ottenendone 
maggiore celerità nelle comunicazioni colla Madre Patria e 
maggiore economia di esercizio. Sensibile vantaggio risulta 
poi quello di ricevere direttamente i telegrammi ad Asmara, 
presso la sede del Governo Coloniale, eliminando il percorso 
telegrafico Massaua-Asmara ed i relativi errori di trasmis- 
sione, nonchè le lentezze dovute ad interruzione od ingombro 
della linea. 
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La stazione r.t. di media potenza di Assab, in funzione 
dal 1914-1915, ha reso incalcolabili vantaggi alla Dancalia, 
ristabilendo quelle comunicazioni elettriche che erano inter- 
rotte da lunghi anni per lo abbandono del cavo sottomarino 
Massaua-Assab-Perim. | | 

Una adeguata diminuzione della tariffa r. t. fra Massaua 
ed Assab potrà contribuire efficacemente allo sviluppo delle 
relazioni commerciali fra l’ Eritrea e la Dancalia e fra questa 
e le altre Colonie finitime. 

. Le comunicazioni elettriche fra Assab ed Aden e tra 
Assab e Gibuti risulteranno perd sempre assai lente. Un 
telegramma in partenza da Assab e diretto a tali località 
deve infatti essere trasmesso per R. T. a Massaua; da Mas- 
saua per la linea telegrafica segue il percorso Massaua- 
Asmara-Sabderat-Suakin-Perim, ecc. ecc. Ciò non è affatto 
giustificato dalla brevissima distanza che separa il centro 
della Dancalia da Aden e da Gibuti. 

Un notevole miglioramento si potrebbe raggiungere 
mediante l'allacciamento r. t., anche per i privati, fra la sta- 
zione r. t. di Assab e quella di Aden e Gibuti. In tali condi- 
zioni un telegramma potrebbe andare da Assab ad Aden od 
a Gibuti nel tempo di un'ora al massimo, mentre attualmente 
ne impiega 48 e piü. 

Oltre ai due predetti allacciamenti sarebbe da esami- 
narsi la convenienza e l'opportunità di collegare elettrica- 
mente Assab e Perim sia mediante la posa di un cavo sotto- 
marino fra Assab e Perim, che fra Perim e Ras Dumeira 
allacciando quest'ultima località con Assab mediante linea 
telegrafica terrestre. 

Tale linea risulterebbe assai utile per l'esplicazione 
delle relazioni commerciali fra Assab e la costa araba, allac- 
ciandosi al cavo sottomarino che congiunge Perim con Scek- 
Said e conseguentemente alla linea telegrafica terrestre: con 
Scek - Said- Moka- Hodeida, ecc. 


E 
* k 


Ma torna qui a proposito di rammentare di quanto 
vantaggio potrebbe essere per la nostra influenza politica e 
commerciale nella costa di un' Arabia veramente libera ed 
indipendente, come venne prospettata in discorsi di statisti, 
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la sistemazione di una piccola s. r. t. ad Hodeida od in qualche 
altro punto importante che abbia le maggiori relazioni com- 
merciali con Massaua. 

Un allacciamento diretto Massaua-Hodeida sarebbe 
accolto col maggiore entusiasmo da quel gruppo di commer- 
cianti arabi facoltosi che risiedono a Massaua, che vedrebbero 
svolgersi colla massima rapidità le loro comunicazioni, ed 
equivarrebbe alla posa di un cavo sottomarino diretto come 
quello esistente fra Suakim e Gedda. 
| A proposito di impianti r. t. in Arabia torna qui a pro- 
posito il far presente come esistano dei precedenti su tale 
quéstione, che ¢ bene non dimenticare; 

Già nel 1912-13 l Agente della Compagnia Marconi a 
Costantinopoli, cav. Lombardo e successivamente il suo suc- 
cessore comm. Fernandez, trattavano col Governo turco per 
la sistemazione di quattro stazioni r. t. fisse in Arabia. 


Intanto nel febbraio 1914 una missione militare turca 
si recava nello Yemen per studiarvi direttamente la questione, 
mia se ne ignorano le conclusioni. 

"^ Nell'aprile 1914 il comm. Solari si recava a Costanti- 
nopoli per trattarvi, in qualità di rappresentante della Com- 
pagnia Marconi, una domanda al governo turco per la costru- 
zione e l'esercizio delle stazioni radiotelegrafiche di Kazska, 
Ersindijan, Bagdad, Tlodeida. L’ Ambasciata italiana di 
Costantinopoli appoggiò la domanda a patto che dette stazioni 
fossero collegate colle nostre dell’ Eritrea. 

Nello stesso anno il Governo inglese iniziava pratiche per 
collegare radiotelcgraficamente Gedda a Porto Sudan e Sues. 


In effetto tutte queste trattative non ebbero risultati 
pratici. Le uniche stazioni r. t. sorte in Arabia furono quelle 
campali dell' esercito turco-tedesco, quella provvisoria inglese 
di Gedda, tuttora esistente, e quella fissa permanente di 
Bagdad costruita dai tedeschi e catturata dagli inglesi. 

Per ultimo si riticne intimamente collegata anche al 
problema del Mar Rosso la realizzazione di quell’ allaccia- 
mento r. t. Assab--llula, ideato da S. E. De Martino quando 
reggeva il Governo della. Somalia, e che lo scoppiare del 
conflitto éuropeo ha relegato fra le possibilità avvenire a cui 
non é dato assolutamente di rinunciare. 

Jo vedo nella pratica attuazione di tale allacciamento 
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il fattore principale della pacificazione e valorizzazione di 
quella Somalia del Nord le cui risorse terrestri e marittime 
sono ancora così poco conosciute, mentre non potranno che 
avvantaggiarsene gli scambi e le relazioni commerciali del 
porto franco di Massaua. 

La futura s. r. t. di Alula, collegata con Assab, Aden 
e Gibuti e eventualmente Mogadiscio, rappresenterà inoltre 
la più efficace salvaguardia del faro di Capo Guardafui e 
del Commissariato della Somalia del Nord. 

I naviganti si avvantaggieranno di essa come del faro 
e potranno appoggiarvi i loro primi telegrammi per. Aden, 
per l Eritrea o per qualsiasi paese estero. 

* 
x k 

L’ avvenire riserverebbe dunque delle funzioni di molta 
importanza alla s. r. t. di Assab, che diventerebbe centro di 
comunicazioni commerciali colle finitime colonie dell’ Africa 
e dell’ Asia. 

Nella Colonia Eritrea, a differenza del Benadir, gli al- 
lacciamenti telegrafici e telefonici hanno preceduto quelli 
radiotelegrafici per la ragione ben nota che l'occupazione 
dell’ Eritrea è anteriore all’ invenzione ed alla generalizzazione 
della R. T. ma, nella stessa maniera che il funzionamento 
della rete r. t. somala non può escludere la posa di reti 
secondarie telegrafiche e telefoniche in località ove se ne 
manifesti il bisogno (ad es. fra Mogadiscio ed Afgoi, fra Mo- 
gadiscio e Merca, ecc.), gli allacciamenti telegrafici e tele- 
fonici esistenti in Eritrea non possono escludere l'adozione 
di qualche collegamento r. t. in zone od in località ove ció 
sia ritenuto necessario. | 

Ciò può essere conseguenza di tre punti di vista e cioè: 

a) opportunità e convenienza di stabilire collegamenti 
elettrici che attualmente non esistono o si dimostrano imper- 
fetti (ad esempio Adi Caieh-Assab, Assab-Mersa Fatma, Adi 
Caieh-Mersa Fatma, che sono località che hanno relazioni 
politiche in comune e fra le quali risulta frequente lo scambio 
di notizie ed informazioni urgenti); 

b) opportunità e convenienza di stabilire comunica- 
zioni radio-elettriche di riserva per possibili interruzioni delle 
linee telegrafiche ; 
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c) possibili collegamenti radio-elettrici con s. r. t. di 
oltre confine. 

Sarebbe assurdo il voler stabilire fin d'ora un program- 
ma dettagliato sulla futura possibilità di una rete radiotelegra- 
fica italiana nel territorio abissino o, per lo meno, nella zona 
d'influenza che è stata riservata all’ Italia nell’ accordo a tre. 

Evidentemente tale programma non può farsi che su 
linee generali e non può rappresentare che dei desideratum 
e delle aspirazioni sulle quali non conviene, purtroppo, fare 
alcun positivo assegnamento. 

Cid non esclude che l'Italia, sia per la posizione delle 
due Colonie dell' Eritrea e della Somalia, che per i prece- 
denti di diritto acquistati in fatto di radiotelegrafia in queste 
terre, che per la particolare competenza dimostrata in questo 
ramo delle comunicazioni elettriche, non debba insistere e 
tar sentire alta la sua voce in tale importante questione. 


Se la Radtotelegrafia è ritenuta arma di penetrazione 
politica e commerciale quali lo sono il telegrafo, il telefono, le 
ferrovie ecc., non può dubitarsi che i migliori effetti se ne 
otterranno nel raggiungimento degli obbiettivi che l Malta si 
prefigge. | 

Su tale concetto gli allacciamenti radiotelegrafici non 
possono che precedere la penetrazione commerciale e, piü 
che una conseguenza, debbono esserne uno dei fattori capitali 


Avvisatore di allarme radiotelegrafico automatieo 


“Mareoni,, per uso di bordo 


——— Ó—M — 


Il servizio radiotelegralico a bordo e regolato in modo 
diverso a seconda dell'importanza delle navi. 


I grandi piroscafi per trasporto di passeggeri sono orga- 
nizzati per il servizio radiotelegrafico continuo, e possono 
quindi in ogni momento raccogliere i segnali di stazioni R.T. 
a portata, purchè questi siano emessi colla lunghezza d'onda 
per la quale gl. apparecchi di ricezione sono sintonizzati. 


I piroscafi di minore importanza, limitano il loro servizio 
radiotelegrafico in qualche periodo delle 24 ore, nel quale o 
sono obligati all'ascolto o hanno interesse di ricevere o tra- 
smettere qualche messaggio. 


Ció consente loro una notevole economia di personale 
specialista R.T. 


La mancanza di un servizio radiotelegrafico continuo pub 
avere per conseguenza che un piroscafo, -munito di apparati 
radiotelegrafici, possa non raccogliere un segnale urgente o 
di soccorso lanciato da un altro piroscafo navigante nei pa- 
raggi, anche a distanza non rilevante. 


Ciò costituisce una grave deficienza, ed allo scopo di eli- 
minarla la Compagnia Marconi ha ideato il suo nuovo ap- 
parecchio. 


Questo permette ad ogni nave dotata di uno speciale di- 
spositivo ricevente, anche senza l'organizzazione del servizio 
radiotelegrafico continuo, vale i dire senza alcun aggravio 
di spesa per personale specialista, di ricevere una chiamata 
urgente, lanciata in modo opportuno, da una nave che si trovi 
a distanza utile per la portata dei suoi apparati R.T. 


L'apparato ricevente speciale ha per effetto di mettere 
in funzione, quando il segnale d'allarme sia stato lanciato 
dalla stazione trasmittente, uno o più energici campanelli elet- 
trici, che possono essere sistemati in qualsiasi località della 
nave, avvertendo cosi l'operatore R.T. che un segnale d'al- 
larme é stato emesso. ! 
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Questi, accorrendo agli apparecchi, potrà poi ricevere i 
messaggi che la nave, che ha lanciato il segnale di richiamo, 
trasmettera. | 

Gli apparecchi riceventi sono dotati di un appropriato 
relay selettivo, il quale non permette che i campanelli d’al- 
larme siano messi in funzione, se il segnale in arrivo non è 
esattamente quello stabilito, sicchè il suono di questi cam- 
panelli può avere il solo significato che un piroscafo ha biso- 
gno di soccorso o di dare comunicazioni urgenti. 


Apparati automatici di chiamata ed apparecchi selettivi 
a relays sono stati utilizzati dalla Compagnia Marconi, prima 
e durante la guerra. 

L'apparecchio di cui trattasi, è stato pérfezionato e sem- 
plificato seguendo i dettami della precedente esperienza, sic- 
chè è da ritenersi che esso risponda pienamente allo scopo 
per il quale fu costruito. 


Fig. 1 - Disegno schematico del trasmettitore nutomatico 


. Descrizione dell'apparecchio — Il problema che è stato 
felicemente risolto me liante l’ apparecchio che descriviamo, 
può essere posto brevemente nei seguenti termini: 
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1. — rendere possibile la trasmissione di un segnale rit- 
mico speciale. 

2. — costruire un ricevitore semplice e di sicura effi- 
cienza che risponda soltanto al detto segnale e che sia capace 
di azionare un campanello d’allarme od altro congegno simile. 


vy , 
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Fig 2 - Trusmettitore uutomatico 


Il segnale speciale, che è stato scelto per le navi, è co- 
stituito da una serie di punti Morse, trasmessi alla velocità 
di 180 punti al minuto, con onda di 600 metri; esso viene 
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emesso mediante un trasmettitore automatico ed un inter- 
ruttore a relay che chiude ed apre i circuiti trasmittenti or- 
dinari delle stazioni R.T. di bordo, alla velocità richiesta. 


_ Il trasmettitore automatico (fig. 1 e 2) è costituito da un 
complesso oscillante formato da un bilanciere, azionato da 
una molla a spirale, proporzionato in modo da avere E vo 
luto periodo di oscillazione. 


. ` Con l’asse di questo bilanciere è solidale un braccio porta- 
pr che ad ogni oscillazione chiude un circuito. Su di 


Fig. 3 - Ricevitore - Amplificatore a (re valvole azionante il relay selettivo 


esso sono inseriti gli elettromagneti che mettono in azione 
l'interruttore a relay per la trasmissione, ed 1 due elettroma- 
gneti fissi del trasmettitore. 


Quando, per il contatto sopra accennato, gli elettroma- 
gneti sono eccitati, l'interruttore a relay si chiude per un 
intervallo di tempo corrispondente ad un punto dell’ alfabeto 
Morse, e, per mezzo degli ordinari circuiti della stazione di 
bordo, il segnale è trasmesso. 
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Sullo stesso circuito sono anche inseriti i due elettroma- 
gneti del trasmettitore automatico, che hanno lo scopo di 
tenere il sistema in moto. Il movimento viene iniziato me- 
diante un piccolo tasto ausiliario il quale, finchè è premuto, 
eccita questi ultimi magneti. | | | 

Il ricevitore propriamente detto (Fig.3) è quello usato 
ordinariamente per la ricezione R. T. di bordo al quale, per 
questo speciale impiego, viene applicato un relay selettivo, 
che risponde esclusivamente al segnale speciale radiato dal 
trasmettitore automatico. 


Fig. 4 - Ricevitore - Relay selettivo 


Questo relay si basa sullo stesso principio su cui si fonda 
la costruzione del trasmettitore, poichè esso è costituito da 
un bilanciere sintonizzato in modo da poter ricevere 180 


48 n LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


impulsi al secondo. Gli impulsi sono dati, come per il trasmet- 
titore, da una coppia di elettromagneti azionati per effetto 
delle onde elettromagnetiche provenienti dalla stazione tra- 
- smittente, coll’ intermediario dei circuiti di ricezione dello 
apparato R.T. di bordo, convenientemente disposti. 


— 


Fig. 5 - Ricevitore - Campanello 


L'ampiezza delle oscillazioni del bilanciere va man mano 
crescendo, per effetto degli impulsi successivi che esso riceve, 
poiché questi hanno un ritmo uguale al suo periodo di oscil- 
lazione. Quando l'ampiezza delle oscillazioni ha raggiunto un 
conveniente valore, un contatto, fissato su un braccio rigida- 
mente connesso all'asse del bilanciere, va ad urtare contro 
un contatto fisso, che chiude un circuito che eccita le bobine 
di un relay pit potente capace di azionare una serie di grandi 
campanelli elettrici o di altri strumenti di allarme (fig. 5). 

Eliminazione delle interferenze. — Come e facile osservare 
per poter far funzionare il relay selettivo del ricevitore deb- 
bono verificarsi due condizioni: 

1l. — Il segnale deve avere giusta lunghezza d'onda. 
2. — Il segnale deve consistere in una serie di punti Mor- 
se, trasmessi esattamente alla velocità di 180 punti al secondo. 
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Nelle comunicazioni r.t. fra le navi, la lunghezza d'onda 
di 600 metri è universalmente adoperata; mentre non è im- 
piegata nelle altre comunicazioni. Perciò quando anche il se- 
enale speciale fosse adoperato per altri servizi, per i quali 
necessariamente in base alle vigenti disposizioni internazionali 
sarebbe impiegata una lunghezza d'onda diversa da quella 
usata per le comunicazioni fra navi, esso non sarebbe raccolto 
dal ricevitore speciale per segnali d'allarme, se questo ¢ re- 
golato per ricevere onde di scicento metri. 

D'altra parte è impossibile che si verifichino interferenze 
coi segnali ordinari emessi con lunghezza d'onda di seicento 
metri, perchè questi non possono avere effetto sul relay se- 
lettivo, dal momento che per portare le oscillazioni del bilan- 
ciere all'ampiezza necessaria ciascun Impulso deve aver luogo 
esattamente al momento opportuno : qualsiasi irregolarità nella 
serie di punti o errore nella velocità di trasmissione contra- 
sterebbe, invece di favorire, lo sviluppo del movimento, che 
non potrebbe mai raggiungere l'ampiezza occorrente. 

Particolari della sistemazione. — L'apparecchio completo, 
oltre al complesso navale ordinario, è costituito dalle seguenti 
parti : 

amplificatore a valvola tipo navale, 

cassetta di pile a secco di 50 volts, 

relay oscillante montato su un piatto a sospensione 
cardanica, | 

condensatore e quadro di induttanza, 

campanello elettrico, 

interruttore a relay, 

due interruttori bipolari su un quadro, 

trasmettitore ritmico montato su sospensione cardanica. 
Le connessioni elettriche sono indicate nello schema (Fig. 0). 

Come sopra è detto P emissione di segnali ad intervallo 
regolare, cioè un terzo di secondo, si ottiene mediante il 
trasmettitore ritmico costituito da un bilanciere, mantenuto in 
oscillazione per mezzo di elettromagneti, e connesso in serie 
con un interruttore a relav munito di contatti simili a quelli 
che si trovano sul tasto manipolatore. F contatti dell inter- 
ruttore a relay debbono essere connessi in parallelo col tasto 
manipolatore della stazione r.t. di bordo, sicchè quando T'o- 
peratore lo desidera, questo trasmette 1 segnali ritmici auto- 
maticamente. 
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Ripetiamo che per l'avviamento delle oscillazioni del bi- 
lanciere vi è un apposito tasto. 

Per la ricezione di questi segnali ritmici si impiega un 
amplificatore a tre valvole ed un circuito di sintonizzazione, 
i quali fanno parte della stazione di bordo e possono essere 
adoperati pel traffico ordinario. Per questo speciale segnale 
è stato aggiunto un relay oscillante, proporzionato in modo 
che il suo periodo normale di oscillazione sia quello del se- 
gnale di chiamata d'allarme (un terzo di secondo). 


Per la ricezione si costituisce un circuito ricevente spe- 
ciale che si ottiene togliendo le due connessioni di rame dai 
terminali CD ed EF dell'amplificatore, inserendo le bobine: 
del relay fra 1 terminali E ed F e lasciando aperto il circuito 
fra i terminali C e D. 


Appena giungono i segnali il relay comincia ad oscillare 
e, poichè il periodo di oscillazione è sincrono con quello del 
trasmettitore, l' ampiezza dell’ oscillazione cresce finchè non 
avvenga il contatto. 


Appena questo avviene il campanello suona ed i contatti 
dell'interruttore a relay chiudono in corto circuito il relay | 
del campanello facendo così suonare il campanello finchè 
qualcuno accorra. 


Per fermare il campanello si apre il doppio interruttore 
a ciò destinato. 


Le comunicazioni della nave in pericolo possono essere 
ricevute senza apportare alcuna modifica al complesso rice- 
vitore ; si potrebbe tuttavia ottenere una maggiore intensità 
dei segnali, riconnettendo i terminali C D ed EF, ma cid non 
é necessario poiché i segnali che azionano il relay sono uditi 
nel telefono con sufficiente intensità. 

Apposite induttanze e capacità sono inserite in parallelo 
sui contatti oscillanti del relay, in modo che, appena questi 
Si toccano, si chiuda bene il circuito. 


Istruzioni pel funzionamento. — Per la trasmissione dei se- 
gnali di soccorso occorre: 


1. — mettere in funzionamento la stazione trasmittente 
di bordo; 


2. — chiudere l'interruttore per la « Trasmissione dei 
segnali di soccorso » ; 
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3. — mettere in moto il trasmettitore ritmico, abbas- 
sando una o due volte l'apposito tasto di avvi mento. 

Il tasto a relay comincia allora ad emettere automatica- 
mente dei segnali ad intervalli di un terzo di secondo. Dopo 
alcuni minuti si ferma il trasmettitore ritmico, aprendo l'in- 
terruttore quadruplo, e si trasmettono nel modo normale i 
dati relativi alla posizione del piroscafo. 

Per la ricezione dei segnali di soccorso occorre che lo 
apparecchio sia così disposto: 

1. — chiuso l interruttore per la « Ricezione dci segnali 
di soccorso » ; 

2. — tolte le spine di connessione dai terminali CD ed 
EF dell'amplificatore e connessi i conduttori delle bobine e 
del relay oscillante al terminali EF; 


3. — le valvole dell’ amplificatore siano regolate in 
modo che i segnali siano uditi chiaramente al telefono ; 
4. — i contatti degl' interruttori a relay siano rego- 


lati alla minima distanza compatibile colle vibrazioni di bordo 
poichè se la distanza fosse troppo piccola le vibrazioni di 
bordo potrebbero provocare meccanicamente il contatto e 
quindi azionare il campanello. 


Istruzioni per la verifica dell'apparecchio. — /rasiniettitore 
— Essendo fermo il complesso trasmittente di bordo, si chiude 
l'interruttore quadrupolare per la trasmissione dei segnali di 
pericolo e si aziona il trasmettitore ritmico, o mediante il 
tasto di avviamento, o imprimendo alla sospensione cardanica 
una leggera oscillazione. 

L'interruttore a relay comincia quindi a funzionare auto- 
maticamente e per controllare il numero dei contatti che av- 
vengono in un minuto dovranno contarsi più volte ed almeno 
a trenta secondi per volta. Se 1 contatti avvengono in ragione 
differente da un terzo di minuto secondo (180 contatti al mi- 
nuto) il trasmettitore ritmico deve c-sere regolato, serven- 
dosi della vite micrometrica l1 cui testa sporge dalla parete 
della cassetta. L'apparecchio regolatore aumenta la frequenza 
dei contatti, se si fa girare in direzione della freccia; la di- 
minuisce, se si fa girare in direzione opposta. L'operazione 
deve essere fatta con piccolissimi movimenti. 

Sarà bene prender nota,.a regolazione ottenuta, della po- 
sizione del congegno di regolazione, registrando la posizione 
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dell'indice sulla graduazione semicircolare, tracciata sul brac- 
cio cui è attaccata l'estremità della molla a spirale del bilan- 
ciere. Ciò si può fare alzando il coperchio, dopo aver tolto 
il dado che lo tiene a posto. | 

Circuito ricevente — Í] relay oscillante è posto in una cassa 
a chiusura ermetica, la quale non deve essere aperta per 
nessuna ragione; se vi si riscontra qualche irregolarità deve 
essere spedita alle Officine appena possibile. 

Per effettuare la spedizione del relay oscillante, occorre 
immobilizzare il bilanciere, facendo girare la colonnetta che 
si trova di fianco alla cassetta, finchè la leva di rame trat- 
tenga il braccio mobile contro il contatto a carbone. 

I due cilindri di piombo, coperti di reticella, contengono 
un disidratante (cloruro di calcio fuso) per mantenere asciutto 
il relay; sono costruiti in modo da impedire che il cloruro di 
calcio possa cadere, anche in minima parte, e dovrebbero 
essere cambiati almeno ogni due anni. 

Se per qualsiasi motivo la cassetta è stata aperta, il clo- 
ruro di calcio deve essere cambiato più spesso: dovendo tra- 
sportare l'apparecchio, i cilindri dovrebbero essere tolti, prima | 
di essere imballati, altrimenti parte del liquido potrebbe ver- 
sarsi ed avariare il relay. 

L'interruttore a relay ed il campanello possono essere 
provati cortocircuitando i terminali del quadro del conden- 
satore, con che si ottiene la chiusura dell'interruttore del. 
relay ricevente. 

Per arrestare il campanello si apre l'interruttore quadri- 
polare. 

I contatti anteriori dell’interruttore a relay debbono essere 
‘di tanto in tanto ripuliti e così pure i contatti del campanello. 

La tensione della batteria a secco deve essere verificata 
frequentemente e non dovrebbe mai discendere al disotto di 
venti volts. 


La nuova politica marittima degli Stati Uniti 


CarLo BRUNO 


I. Russel Smith professore nell’ Università di Pensilvania 
chiudeva un recente studio sulla « Influence of the great 
war upon shipping » affermando la necessità di eliminare ogni 
controllo di Stato sulla marina mercantile perchè « few busi- 
ness offer less inducement to government operation of steam- 
ship either Zzzer or tramp. » 

Ispirandosi allo stesso ideale anglo sassone del « Laisser 
faire » poiché il « British genius... alwais tends to individual 
efforts » in Inghilterra il « Department Committee » incari- 
cato dal « Board of Trade » di esaminare « the posizion of 
the Shipping and Shipbilding Industries after the war » nella 
relazione presentata al Parlamento dichiara condizione es- 
senziale per la ricostruzione della Marina mercantile, la pronta 
rimozione di qualsiasi ingerenza del Governo e di ogni « con- 
trollo » sulla Marina mercantile. 


* 
k k 


In Francia, invece, la vecchia credenza nel « Dio Stato » 
« |’Etatisme » manda ancora bagliori, si pensa alla creazione 
di una « Flotte d’Etat ». 

Profondo contrasto questo con le tendenze dei paesi an- 
glo - sassoni nei quali ogni ingerenza dello Stato nelle indu- 
strie in generale e nella Marina mercantile in particolare è 
accolta con ripugnanza perchè rappresenta un fatale andare 
verso quel regime che Herbert Spencer definiva « futura 
schiavitù », mentre poi l'oficialismo è riconoscente nemico di 
ogni progresso. 

Proprio a questo proposito, Spencer ricordava che es- 
sendo stato proposto all’Ammiragliato inglese l’adozione del 
telegrafo elettrico esso rispondeva « Abbiamo un buonissimo 
sistema semaforico ». 

* 
* * 

Obbedendo, o per meglio dire, sentendo nella loro anima 

il genio di loro razza gli Stati Uniti dirigono ora la politica 
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marittima verso la libertà dell’industria dei trasporti, rinne- 
gando le tendenze verso quell’ « esercizio di Stato » che può 
trovare aderenti, purtroppo, nei paesi latini, nei quali non si 
comprende come sia legge sovrana per la Marina mercantile 
il godimento della piena e completa libertà. 

Ed è appunto in base ai principi ispiratori di ogni atto 
di politica degli anglo - sassoni che lo « Shipping Board » 
degli Stati Uniti abbandona il sistema finora seguito del con- 
trollo dello Stato, perchè il paese colà sente che se I’ inge- 
renza dello Stato negli affari marittimi poteva essere giusti- 
ficata nei supremi momenti della guerra, ormai pesa troppo 
sull'anima americana. 


* 
* * 


Il «rappresentante» Green, presidente del « Merchant Mari- 
ne and Fishenes Committee » ha proposto alla Camera dei 
rappresentanti ed al Senato chiedendone la discussione di 
urgenza, un Bill, l'insieme del quale è tutto un programma di 
libertà per l'industria dei trasporti, di fine dei vincoli per la 
navigazione, della scomparsa di quel regime di restrizioni 
sotto il quale visse i suoi primi anni la giovane Marina delle 
« Stars and stripes ». 


* 
* * 


Il Bill del Green propone: 

1. L'abrogazione della legislazione straordinaria per la 
Marina mercantile prolungata durante la guerra e l'elimina- 
zione di tutti i poteri straordinari conferiti al presidente della 
Repubblica per la requisizione di navi e di altri beni. 


2. La cessazione delle facoltà accordata allo « Ship- 
ping Board » di esercitare controllo « sui noli oceanici » e 
sui noleggi, nonchè di eccedere i limiti segnati al program- 
ma delle costruzioni navali, determinato dagli Aff? del Con- 
gresso. 


3. L'autorizzazione allo « Shipping Board » di vendere 
a privati le navi di sua proprietà mediante pagamento del 
prezzo in dieci rate annuali, previa garenzia di pegno ( mort- 
gage) sulle navi alienate. 
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4. Le norme per l’impiego del naviglio che rimanga 
allo « Shipping Board » da destinarsi all'esercizio di linee di 
navigazione per lexploilation delle quali siano insufficienti 
i servizi già impiantati da armatori o compagnie americane. 

5. La restituzione agli armatori di tutte le navi requi- 
site, tranne di quelle suile quali siano inscritti crediti dello 
Stato. 

f 

Come dichiara il Green scopo essenziale del 2/77 è di 
eliminare la confusione attuale dominante nella legislazione 
marittima, di porre Parmatore della nave requisita in con- 
dizione di conoscere a quali precise disposizioni di legge egli 
sia obbligato a sottostare; e nel tempo stesso, giacchè è or- 
mai giunto il momento di por fine alle eccezionali facoltà 
del potere esecutivo, far rientrare lo « Shipping Board » nei 
limiti costituzionali dell'atto del Congresso che lo istituiva. 

Anche quindi gli Stai Uniti sentono il disagio dei « pieni 

poteri» e li fanno scomparire. 


Non sappiamo quale sorte sia riservata alle proposte del 
Bill Green, certo è che il Governo americano già da qual- 
che tempo ha iniziata la restituzione agli armatori delle navi 
requisite durante la guerra. 

Una relazione in data del 2 Settembre u. s. esponeva che 
a quel giorno di 512 navi requisite dallo « Shipping Board » 
già 478 di 2.727.421 tonnellate erano state restituite agli ar- 
matori: in questa cifra non erano però compresi 17 piroscafi 
olandesi di 579.975 tonnellate complessivamente, rilasciati poi 
dopo il 2 settembre. 

Sempre alla stessa data, rimanevano ancora in regime 
di requisizione navi private per 011.189 tonnellate deadweight. 


Noto è che l'attività dei cantieri americani fu tutta ri- 
volta aila costruzione di piroscafi da carico (cargos); finora 
non è iniziata la costruzione di ¿ners per il trasporto di 
passeggieri. 
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. Affermasi in corso di studio il progetto di costruire un 
lot di passengers -steamers, alcuni dei quali di lunghezza 
superiore a 1000 piedi. | 

La bandiera stellata si prefigge di esercitare le grandi 
linee di comunicazione fra gli Stati Uniti ed i porti del Nord 
Europa dai quali su piroscafi inglesi, e prima su piroscafi 
germanici, si dirigono verso l'America le correnti di pass 
seggeri facoltosi di c/asse. : 


Per l'attuazione di questo programma saranno per ora 
provvisoriamente destinate, ma « will perhaps permantly em- 
ploy », alcuni fra i grandi « german built passengers- -ships » 
sorpresi dalla guerra nei porti dell'Unione. 


* 
* k 


Rammentando il proposito di Monroe « l'America agli 
Americani » lo Shipping Board » quando ne aveva la presi- 
denza Mr. Hurley aveva espresso l’intendimento di valersi 
dei piroscafi germanici sequestrati per stabilire un servizio 
regolare fra i porti degli Stati Uniti e quelli della costa 
orientale del Sud America, col 1. Novembre 1919. 


La proposta non è stata finora attuata : dato però il ca- 
rattere di espansione cui s'informa la « shipping policy » de- 
gli Stati Uniti, forse non è a dubitare della possibilità che 
piroscafi americani siano destinati a collegare le due Ame- 
riche, muovendo in tal modo concorrenza ben aspra a piro- 
scafi di bandiera europea. 


* 
x k 


B. Olney Hough in un’opera da poco pubblicata « Ocean 
Traffic and Trade » per l'autorità dello scrittore e per lim- 
portanza del tema, largamente diffusa negli Stati Uniti, nota : 


« We may assure that american capital willing to enter the 
« oceanshipping field will be restricted for some time to come 
«or so long as other opportunites for investments at home 
« appear more certain and more remunerative ». | 

Il capitale per la legge del tornaconto è quindi negli 
Stati Uniti non ancora troppo fiducioso verso l'impiego negli. 
affari marittimi. 
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Vero è che con orgoglio è detto «in summary one - quar- 
ter of the shipping of world is now under the American 
flag » e che molta parte del « people » vuole rimanga inalte- 
rato quel « marine power» che si giunse a conseguire fra le 
lotte e le difficoltà della guerra; non mancano però coloro 
che dubitano possa in tempi ordinari sostenersi dalla nuova 
marina la lotta della concorrenza della marina inglese prin- 
cipalmente, circondata dall’aureola di secoli di gloria, e della 
marina giapponese mirabilmente progredita negli ultimi anni 
del conflitto mondiale. Le statistiche tanto favorevoli non 
valgono a vincere lo scetticismo. Per quanto dicano le cifre 
che dello « steel seagoinge tonnage » nel 1914 gli Stati Uniti 
avevano il 4.6 Ojo e l'Inghilterra il 41,6 Ojo e nel 1919 invece 
era attribuito agli Stati Uniti il 20,4 ed all Inghilterra il 
34, 1, pure ciò non basta a calmare le preoccupazioni sullo 
avvenire. | 

L'azione dello « Shipping Board » fu efficace durante la 
guerra, lo sarà egualmente nei giorni della pace ? 


ag | | 
GRO 


Vari interessi si cozzano a proposito della « shipping po- 
licy. Industriali e commercianti sono divisi: la politica di 
protezionismo balenante sull'orizzonte in materia di trasporti 
marittimi solleva vivi timori nei commercianti i quali non 
accettano più ormai, del pari che negli altri paesi, la vecchia 
massima « trad follows the flag » 

Ed è appunto per queste preoccupazioni che per deci- 
sione del congresso, una speciale commissione fu incaricata 
dello studio di tutte le quistioni di carattere economico e fi- 
nanziario che si connettono all'esercizio della marina mercan- 
tile americana. 


k 
k k 


L’autore citato, Onley Hough, diceva ai suoi connazionali: 
« The basis trouble with our merchant unquestionably lies in 
our navigation laws. » Le leggi marittime americane, per na- 
turale connessione, erano e sono tuttora in gran parte ispirate 
alle idee di quello stretto protezionismo che fu, se non la 
principale, una delle cause predominanti del « decline of ame- 
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rican shipping» insieme con la guerra di secessione, con la 
sostituzione del ferro e dell’ acciaio al legname nelle costru- 
zioni navali, e con l'allontanamento dalle industrie marittime 
del capitale attratto da più lauto e sicuro impiego verso l'a- 
gricoltura e le altre industrie. 


Furono sempre le dette leggi americane origine di danni 
per la marina mercantile: Il people chiede la riforma della 
legislazione marittima, e tale difficile compito è già affidato 
ad un « Laws Committee » i lavori del quale sono diretti da 
P. A. S. Franklin, presidente della « International Mercantile 
Marine ». 


* 
* k 


Il Capitano A. C. Mac Allister dell’ American Bureau of 
Shipping, segretario del « Laws Committee » in una relazione 
preliminare dell’ opera alla quale il « Committee » stesso si 
accinge per dimostrare quanto sia importante ormai per gli 
Stati Uniti la quistione della marina mercantile, fa notare 
che Governo ed armatori insieme hanno investito in navi già 
in attività di esercizio oppure in costruzione, « as the total 
value of the ships in the world in 1914 which is three and 
a half billion dollars» e che mentre si discorre di « shipping 
policy » continua attiva la costruzione di navi, tanto che nei 
cantieri di Newburg, cinquanta miglia « up the Hudson » 
sono sugli scali otto piroscafi ciascuno di 9.000 tonnellate. 


* 
* k 


L’ « Outlook » dei giorni nostri in materia di costruzione 
navale, ricaviamo ancora dalla relazione dell’ Allister, dimo- 
stra la nessita di dare agli Stati Uniti una legislazione in ar- 
monia con il carattere dei tempi: le leggi vigenti « have been 
a great brigaboo ». 


Deve essere riformata tutta la legislazione dei salari degli 
equipaggi, la determinazione del tonnellaggio (stazzatura) e 
della — linea di carico — (Plimsoll line), le convenzioni 
postali ecc.. 


Il salario dei marinai americani prima della guerra era 
di per sè stesso una « serious question », ora i marinai di tutte 
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le nazioni, su per git, percepiscono eguale salario; nel fatto 
quindi si eliminò spontaneamente lo stato di cose che costi- 
tuiva una condizione stavorevole per la marina americana. 

La stazzatura delle navi, sulla base delle regole del 
Bureau of Navigation» dà per risultato di assegnare alle navi 
americane una capacità di trasporto del 25 o del 30 Og supe- 
riore della capacità assegnata, secondo le rispettive leggi alle 
navi di altre bandiere, pur delle stesse caratteristiche delle 
navi americane; da ciò deriva per queste ultime un onere 
maggiore nella stessa proporzione del 25 o del 30 Ojy in tema 
di pagamento del diritto di pilotaggio, delle tasse marittime 
applicate appunto in ragione della stazza delle navi. 

Le regole per l'assegnazione della linea di carico (load 
line) sono pure causa di svantaggio per le navi americane 
perchè attribuiscono ad esse una capacità di portata inferiore 
a quelle delle corrispondenti navi straniere, onde senza volerlo 
la legislazione americana nella determinazione del « massimo 
carico» per via ofhciale conferma le critiche a suo tempo 
mosse da Herbert Spencer e da Paolo Leroy Beaulieu a 
questa funzione assuntasi dallo Stato di volere controllare le 
navi mercantili per evitare gli eccessivi carichi spesso causa 
di naufragi. | 

Causa di fastidi e di danni per la navigazione sono pure 
le istruzioni dalla « Steamboat Inspection » per la visita delle 
navi. E tutto un complesso di accuse alla legislazione ame- 
ricana che risulta dalla relazione del segretario dal « Laws 
Committee » nella quale non si esita dal dichiarare che per 
non lieve parte il ritardato sviluppo della marina mercantile 
è dovuto: «to antiquate requirements of the federal Govern- 
ment concerning the construction and operation of our mer- 
chant vessels » e si dà colpa alla legislazione stessa di essere 
stata « artificial barriers across the path of progress ». 


* 
x k 


Alle considerazioni di un documento che per la sua ori- 
gine merita piena fede, per dimostrare ancora di più quali 
oneri impongano, o almeno, prima della guerra imponevano 
(giacchè alcuni decreti durante il periodo bellico attenuarono 
eccessivi rigori) le leggi americane, sta il fatto che per sfug- 
gire alle vessazioni delle « Navigation Laws » si valevano per 
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i loro traflici di piroscafi propri, ma coperti di bandiere stra- 
niere, le grandi imprese industriali quali ad esempio la « United 
States Steel Corporation », la « Standard oil Company » la 
« American Tobzoco Company », la « American Molasses Com- 
pany » la « Husted Fruit Company «. 

Aggiungiamo ancora in prova che il capitale americano 
per sottrarsi alle soverchie esigenze delle leggi nazionali, pur 
invertendosi in « shipping business », ricorreva però alle ban- 
diere straniere. 

. Una recente statistica dello « Shipping Illustrated » di 
Nuova York dimostra: that vessels of about 1.000.000 gross 
ton register flyng foreign flags arex owned by american 
intercsts ». 


* 
* k 


Attendiamo ora le decisoni del congresso a proposito del 
Bill Green e della riforma della legistazione marittima delle 
e Navigation Laws». Ora un telegramma da Washington an- 
nunzia un'altro 7/2 presentato dal Governo al Senato per 
incoraggiare gli armatori nazionali, col quale si propone di 
accordare ad essi per un decennio I’ esenzione dal pagamento 
delle tasse e delle ritenzioni sui sopraprofitti. 

Siamo lieti della notizia: essa vale a confermare ancora 
di più un antico nostro convincimento che cioè il sistema 
più efficace della protezione dell'industria dei trasporti della 
marina Mercantile è quella delle esenzioni fiscali. A nulla 
valsero i premi di navigazione in Francia ed in Italia, a nulla 
valsero e valgono in Francia le « compensations d’armement » ; 
entrambi i sistemi assopiscono le iniziative, stringono con fitti 
vincoli l'armamento. 

Le esenzioni fiscali consentono invece la libertà dell’in- 
dustria ed è questa la sola e vera torza vivificatrice della 
industria del trasporti. 

A questo concetto, a questo programma che il concetto 
americano ora bandisce, era ispirato quel decreto del dieci 
agosto 1910, il « decreto Arlotta » che ebbe tanti elogi nel 
Parlamento francese dove lo si disse « Za Magna Charta de 
la marine marchande ». Ricordiamolo, oggi che il governo di 
Washington si pone sulla via segnata da un decreto italiano. 
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Note e Commenti 
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Acquistare navi all'estero o costruire nei cantieri nazionali ? — 
Circa questo dibattuto problema che ha molto appassionato in que- 
sto periodo il mondo marinaro ed industriale, Ettore Bravetta pub- 
blica nel « Messaggero » un articolo in cui cita il seguente docu- 
mento dalla « The Anglo- Italian Review» organo di informazioni 
economiche edito dalla « British Italian Commercial Association In- 
corporated. 


« E ormai generalmente noto che il governo britannico, ha ven- 
duto circa 500.000 tonn. di navi ad armatori italiani, ed apprendiamo 
che ciò ha dato origine a qualche malumore, il quale è basato evi- 
dentemente sopra un errore economico. Ci riferiamo alla vecchia idea 
che la quantità totale di merci, servizi e comodità, è strettamente li- 
mitata, insufficiente alla circolazione c che pertanto Pietro deve sof- 
frire, privandosi di quanto ¢ dato a Paolo. In questo caso sembra che 
si presuma che il tonnellaggio del nostro paese (la Gran Bretagna) 
rimarrà diminuito di quello trasferito all'Italia con suo danno. Se 
questa presunzione fosse giusta, noi faremmo un cattivo affare ven- 
dendo all’estero qualunque forma di ricchezza; tanto varrebbe a dire 
che vendendo tessuti di lana ad altri paesi diminuiamo la quantità di 
indumenti caldi utilizzabili da noi. Il fatto è, che la vendita delle na- 
vi suddette ha stimulato le costruzioni delle navi britanniche. 

«Il nostro governo ha venduto agli italiani, ad alto prezzo, dei 
vecchi piroscafi e delle navi di legno che probabilmente i nostri ar- 
matori non avevano nessuna voglia di comperare, preferendo di at- 
tendere l' ultimazione delle costruzioni. Queste navi sono adoperate 
quasi esclusivamente a trasportare in Italia carbone ed altri prodotti 
britannici e pertanto sono impiegate a beneficio del nostro commer- 
cio di esportazione. 

«Senza dubbio si contesta che se il nostro governo fosse riuscito 
a vendere le navi in parola ad armatori inglesi, i noli guadagnati da 
essi sarebbero rimasti in casa nostra. Ma il rovescio della medaglia 
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é, che i possibili compratori inglesi, dato, in verita, che ve ne fossero, 
hanno dovuto dare ai nostri cantieri ordinazioni di navi nuove e mi- 
gliori e pertanto è stata stimolata la nostra industria delle costruzio- 
ni navali. In questa maniera, la nostra marina mercantile ha guada- 
gnato avendo navi migliori e noi come nazione partecipiamo nel 
guadagno derivante al mondo complessivamente per l’accresciuta pro- 
duzione di tonnellaggio. Vi è pure il vantaggio indiretto dovuto allo 
aumento della capacità di acquisto che il possesso di queste navi con- 
ferisce agli italiani, fattore importante in questo tempo, mentre gli 
italiani approdano nei nostri porti in numero ognora crescente, an- 
siosi di rifornirsi dei nostri manufatti. 


« Si fanno in Italia ingenti sforzi per aumentare la produzione 
dei cantieri, ma la rapidità del lavoro è ostacolata dalla difficoltà di 
procacciarsi lamiere di acciaio, ordinate, ed altre parti di navi. I co- 
struttori britannici di questi materiali sono senza dubbio perfetta- 
mente consci delle opportunità offerte ad essi per lo smercio dei loro 
prodotti, da queste condizioni del mercato italiano. Sarebbe una buo- 
na politica ed un atto di saggia economia la fornitura di questi ma- 
teriali « riproduttivi » a credito con facilità di pagamento. » 


L'Ammiraglio Bravetta si giova di questo documento per con- 
fortare la sua tesi; che occorre convergere tutti i nostri massimi 
sforzi onde ottenere che le navi necessarie al nostro traffico siano 
costruite nei cantieri nazionali e non acquistate all'estero. 


Genova scalo della Svizzera. — 11 delegato del Consorzio auto- 
nomo del porto di Genova ha firmato a Berna, Zurigo e Basilea la 
convenzione in virtù della quale il porto di Genova si è assicurato 
il privilegio di tutti i transiti del commercio elvetico, e principalmente 
dei cereali, cotoni e carbone. 


Questo accordo reca un grave colpo ai porti di Anversa, Rot- 
terdam e Amburgo, che avevano monopolizzato il commercio svizzero 
prima della guerra e contrasta anche in parte la speranza che il porto 
di Marsiglia aveva concepito di trovarsi in condizioni di vantaggio il 
giorno in cui si sarebbe riusciti a stornare la corrente che portava 
l'esportazione della Svizzera verso i tre grandi porti belga, olandese 
e tedesco. 

I1 solo carbone che approderà nel porto di Genova si valuta 
a 40.000 tonnellate al mese, senza calcolare il cotone, la lana, lo zolfo, 
i fosfati e i cereali. (Il Popolo d'Italia). 
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L’ America avrà il ** record ,, dei piroscafi giganteschi. — Saranno 
prossimamente costruiti in America duc’ grandi piroscati da passeg- 
geri, destinati ad effettuare in quattro giorni la traversata dell’ Atlan- 
‘tico tra Montauk Point (il lembo più orientale di Long Island) e Ply- 
mouth. Le dimensioni di queste navi, che dovrebbero essere costruite 
sotto la sorveglianza del « Navy Department » sarebbero: 1000 piedi di 
lunghezza ; 102 di larghezza al baglio maestro; 74 di puntale e 35 piedi 
di pescaggio, con una stazza lorda di circa 55.000 tonnellate. 

La velocità prevista è di 30 nodi, per raggiungere la quale 
l apparato motore diviso in quattro macchine dovrà sviluppare 110.000 
cav. ind. Gli alloggi saranno disposti pcr 3000 passeggieri e per 1000 
persone di equipaggio. 

Queste due navi verrebbero classificate tra gli incrociatori ausi- 
liari in caso di guerra; e di fronte all' altissimo costo d'esercizio di 
‘esse, si ritiene che dovranno ricevere grandi sovvenzioni governative, 
qualora non vengano addirittura costruite e armatc interamente a 
spese dello Stato. s | 

‘La stampa inglese, rileva non senza una punta di malinconia, 
questo nuovo « record » verso il quale pli Stati Uniti si avviano in 
fatto di costruzioni navali; poichè anche il primato nella velocità in 
fatto di trasporti di passcggieri passerebbe con queste navi agli amici 
di oltre Atlantico. Dopo le perdite subite durante la guerra, infatti, 
oggi il piroscafo più veloce è il Mauretania della « Cunard » con 20 
nodi di velocità. 

Per quanto riguarda le dimensioni dei piroscafi da passeggieri, 
ricordiamo che il Mauretania varato nel 1907, fu per qualche anno il 
più grande transatlantico avendo 762 piedi di lunghezza e SS di lar- 
ghezza, e veniva dopo l'Adriatic, varato nel 190% avente 709 piedi di 
lunghezza e 7 di larghezza. Nel 1911 entrava in servizio Olimpic 
lungo 852 piedi, e largo 94; e nel 1914 venivano varati in Inghilterra 
l'Aquitania di 868 piedi di lunghezza e 97 di larghezza, e in Germania 
il Vaterland che oggi appartiene agli Stati Uniti col nome di Leviathan, 
lungo 907 piedi, e largo 100. 

La gara delle grandi costruzioni transatlantiche, iniziatasi tra 
le due maggiori compagnie, la « White Star» e la « Cunard », si era 
spostata nel 1914 sull'altra sponda del Mare del Nord col sogno ger- 
manico di supremazia marittima. Demolito dalla guerra questo formi- 
dabile piano di predominio, la gara riprende ora sulle rive dell? Amc- 
rica, con tutto l'entusiasmo e con tutte le energie di un popolo che 
ha dato prova di non darsi per vinto ai primi insuccessi, e che ha 
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pienamente compreso quale efficace strumento di floridezza commer- 
ciale sia una numerosa e bene organizzata Marina mercantile. (Rivi- 
sta Marittima). 


Il varo dell’ ** ANSALDO S. GIORGIO Ill ". — Nel Cantiere Ansaldo 
San Giorgio al Muggiano, il 29 Dicembre u. s. scese in mare felice- 
mente l’ « Ansaldo S. Giorgio III », magnifico vapore da carico di 8000 
tonnellate. 


L'« Ansaldo S. Giorgio III», ha già, come dice il suo nome, 
due fratelli segnati con esso dalle seguenti caratteristiche: lunghezza 
massima m. 119.36; massima fra p. p. m. 115.20; larghezza massima 
m. 15.70; immersione in pieno carico m. 7.366. Altezza di costruzione 
m. 9.220; dislocamento tonn. 11.20; portata tonn. 8000; stazza lorda 5.622; 
stazza netta 3.440. 


Motori a combustione HPasse 1.220; velocità in pieno carico 
miglia 11.20; giri eliche 110; numero stive 6; peso della nave scarica 
tonn. 3.200. 


Alla cronaca del varo é da aggiungere che altri cinque piroscafi 
sono in questo momento impostati nel Cantiere Ansaldo S. Giorgio, 
e che tutti i suoi undici scali saranno posti in attività non appena 
funzioneranno le officine di allestimento del Fezzano alle quali si sta 
ora lavorando con grande sollecitudine. (Secolo XIX). 


Le ultime decisioni circa la sorte delle navi dell’ Adriatico. — A Parigi 
è stato deciso che tutte le navi mercantili dell’ Adriatico di tonnel- 
laggio interiore alle 2.000 tonnellate di stazza lorda, debbano cessare 
di navigare con bandiera interalleata e debbano essere restituite ai 
loro proprietari. Per quanto riguarda le navi al disopra delle 2.000 
tonnellate nessuna decisione definitiva é stata ancora presa. Per noi 
italiani, il naviglio mercantile adriatico che maggiormente interessa 
è quello di tonnellaggio unitario al disopra delle 2.000 tonnellate. 
Riservandoci perd di seguire attentamente quanto riguarda la sorte 
di questo naviglio, ci sembra opportuno oggi prendere lo spunto dalla 
recente decisione della Commissione delle riparazioni di Parigi per 
quanto riguarda le navi di tonnellaggio inferiore alle 2.000 tonnellate, 
per prospettare nella sua integrità e nella sua realtà, il problema della 
nazionalità di appartenenza e di proprietà delle navi mercantili 
dell’ Adriatico. 
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Raggruppiamo innanzi tutto il naviglio mercantile adriatico nel 
modo seguente: 


1. Navi già pronte e viaggianti; 
2. Navi in costruzione : 
3. Navi catturate. 


Raggruppiamo quindi le navi per ciascuna delle tre categorie 
accennate p,ü sopra, a seconda dei « rapporti di iscrizione » (dato di 
fatto questo molto interessante per la tesi, oramai accettata a Parigi, 
della inscindibilità delle navi dai porti di iscrizione) e precisamente 
fra i tre seguenti centri di iscrizicne: Trieste e Lussino (porti di 
esclusiva e tradizionale nazionalità italiana degli armatori); Fiume 
(porto italiano con infiltrazioni ungaro-croate); Ragusa (porto con 
forti infiltrazioni croate). 


‘Facendo giocare questi due raggruppamenti, si ottengono le 
cifre seguenti: 

1. Navi già pronte e viaggianti: un totale di 594.360 tonnellate 
così suddivise per porti di inscrizione: Trieste e Lussino, 420.250 tonn.; 
Fiume, 131.750 tonn.; Ragusa, 42.300 tonn. 

| 2. Navi in costruzione: un totale di 67.000 tonnellate, tutte 
appartenenti al gruppo Trieste c Lussino. b 


3. Navi catturate: Un totale di 151.150 tonnellate; divise per 

porti di iscrizione, come segue: Trieste c Lussino 37.750; Fiume 38.900; 
Ragusa 15.800. | i i 

Vediamo ora quale era lo stato di proprietà di questo complesso 
di. navi al 3 novembre 1918, data della firma delľ armistizio, alla data 
cioè alla quale il trattato di pace vuole giustamente che sia riportata 
la proprietà delle navi dell’ Adriatico prima di procedere alla loro 
definitiva assegnazione. 

Il complesso delle 864.800 tonnellate di stazza lorda delle navi 
che costituivano la ex dotazione mercantile austro-ungarica va dunque 
suddiviso come segue per nazionalità : 


Navi di proprietà italiana 310.000 
Navi di proprietà fiumana 70.000 
Navi di proprietà jugoslava 100.000 
Navi di proprietà alleate 330.000 


ToTtALE 864.000 
In queste cifre è la realtà e la verità ed in base a questa va 
discusso. | 
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Delle navi dell’ Adriatico, 310.000 tonnellate spettano agli italiani 
e 100.000 agli jugoslavi. Le altre subiscano pure il destino prescritto 
dalla Confederazione della Pace: ma intanto smettendo una buona 
volta questo simbolo oramai superato della « bandiera interalleata » 
sarebbe opportuno che fosse dato a Cesare quello che è di Cesare. 
Si alzi la sola bandiera italiana sulle navi appartenenti all’ Italia: si 
diano agli jugoslavi quelle a cui hanno diritto. 

Quanto al rimanente - e soltanto per il rimanente - entriamo in 
tema di riparazioni, di « pool » et similia. (Preparazione 31-12-1919). 


Nave-Scuola mercantile. — La « Compagnie Générale Transatlan- 
tique » ha stabilito di contribuire alla formazione professionale degli 
ufficiali della Marina Mercantile e per ottenere questo scopo essa ha 
deciso di installare su una delle sue navi, armata in modo speciale a 
questo scopo, una scuola pratica dove gli ufficiali di tutte le categorie 
saranno posti in condizioni particolarmente favorevoli alla loro forma- 
zione. Il vapore destinato alla scuola è il Jacques-Cartier che conti- 
nuerà però il suo servizio normale sulle lince americane. È un grosso 
piroscafo a tre ponti, di 10.000 tonnellate. La scuola avrà un carattere 
del tutto generale: essa non impegnerà in alcun modo gli allievi a 
continuare la loro navigazione come ufliciali della « Compagnie Géné- 
rale Transatlantique ». L'armamento del Jacques Cartier era previsto 
per tine Ottobre. Il periodo di imbarco sarà quest'anno di nove mesi 
circa. Per questo anno la Compagnia ammetterà 60 allievi, 30 di co- 
perta, 30 di macchina. (Dalla Rivista La Marina Mercantile Italiana). 


La situazione delle navi da carico in Italia. — Alla cessazione delle 
ostilità la nostra marina mercantile si è trovata con un numero molto 
esiguo di navi da carico, avendone perdute molte per effetto della 
guerra dei sommergibili. | 

Per colmare almeno in parte le gravi lacune rimaste si è prov- 
veduto ad intensificare la costruzione nei cantieri navali nazionali e 
ad acquistare cargo-bouats all’ estero. 

Al 31 Dicembre 1918 la nostra marina mercantile a vapore, se- 
condo le statistiche compilate dalla Direzione Generale del Traffico 
Marittimo, comprendeva 408 piroscati per 1.039.720 di tonnellate lorde 
e 631.822 tonnellate nette con 1.377.430 tonnellate d.w., di fronte ai oH 
piroscafi ed 1.955.559 tonnellate d. w. del 31 dicembre 1914, il che sa- 


rebbe a dire una dillerenza in meno di 26 piroscafi con 681.402 ton- , 


nellate d. w. 
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Dal lato opposto le costruzioni navali, in confronto agli anni 
passati, vennero notevolmente aumentate cd al 30 giugno 1919 nei 
nostri cantieri navali si trovavano in costruzione 66 piroscafi, di cui 
22 di legno, per un tonnellaggio lordo approssimativo di 239.930 tonn. 

Le principali costruzioni in corso sono le seguenti, divise per 
cantieri navali: 

1. - Cantiere « Federale » - Pietraligure : 1 piroscafo, tonn. 5500 lorde. 

2, - Cantiere « Cerusa » - Voltri: 3 piroscafi, tonn. 17.440 lorde com-. 
plessive. 

3. - Cantiere « Odero » - Sestri Ponente: 1 pirosc., tonn. 6000 lorde. 

4; - Cantiere « Ansaldo » - Sestri Ponente: 6 piroscafi, tonn. 35.100 
lorde complessive. ` 

5. - Cantiere « Ansaldo-Savoia » - Cornigliano-Ligure: 2 piroscafi, 
tonn. 10.400 lorde complessive. 

6. - Cantiere « Odero » - Genova: 2 piroscati, tonn. 12.000 lorde comp. 

7. - Cantiere « Esercizio Bacini » - Riva Trigoso: 3 piroscati, tonnel- 
late 17.700 lorde complessive. 

8. - Cantiere « Ansaldo-San Giorgio » - Spezia: 5 piroscafi, tonnel- 
late 27.500 lorde complessive. 

9. - Cantiere « Orlando » - Livorno: 2 piroscati, tonn. 12.000 id. id. 

10. - Cantiere « Orlando » - Livorno: 1 piroscafo, tonn. 5.600 lorde. 

11. - Cantiere « Bacini-Scali Napoletani» - Napoli: 1 piroscafo, tonnel- 
late 5000 lorde. 

12. - « Cantieri Navali Riuniti » - Palermo: 4 piroscafi, tonn. 2.200 lorde 
complessive. 

13. - Cantiere « Tosi» - Taranto: 3 piroscafi, tonn. 16.550 id. id. 

14. - « Cantieri Navali Riuniti » - Ancona: 1 pirosc., tonn. 5.800 lorde. 

In totale 35 piroscafi, di cui ad eccezione di tre o quattro, tutti 
cargo-boats sulla media di 8.000 tonn. d. w. 

Nel primo semestre vennero ceduti dal governo inglese al nostro 
26 piroscafi per circa 155.000 tonn. d. w. e che furono suddivisi fra le 
varie società di navigazione e ditte armatrici, piroscati costruiti nel 
1917 e nel 1918, di cui 21 in acciaio del tipo « standard » e 5 in legno 
costruiti in America. 

Il maggiore ha un tonnellaggio lordo di 7956 tonn. ed il minore 
un tonnellaggio lordo di 2300 tonn. 

Un secondo lotto, di oltre 20 piroscafi, venne assegnato ultima- 
mente. Delle nuove costruzioni nazionali, dell’anno corrente, le mag- 
giori furono i seguenti vapori da carico: 


ANSALDO IV. , : i Tonn. lorde 5350 
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ANSALDO VII. . ; Tonn. lorde 5350 
ANSALDO S. GIORGIO II. » » 5663 
ANSALDO SAVOIA II. . » » 5288 
CASTELPORZIANO . : » » 5500 
C. B. II. . ; ; ; » » 2250 
YBIS. : : . i » » 4500 
MONTELLO . ; : ; » » 6105 
SESTRI . | 1 ; l » » 5400 


ai quali dobbiamo aggiungere i seguenti cargo-boats costruiti nei 
cantieri redenti: 


MONTE GRAPPA . .  Tonn.lorde 6950 
OMBLA . . . . . i » 7650 
PIAVE . . . . . i » 6950 


In totale 12 importantissimi vapori da carico, di cui 10 di una 
portata variabile dalle 8.000 alle 11.000 tonnellate circa. 

Auguriamoci che tali costruzioni abbiano un ulteriore incremento 
in modo che la flotta commerciale nostra si arricchisca di nuove 
unità costruite in Italia. (La Marina Mercantile Italiana). 


L’ attività dei cantieri navali inglesi è sempre in aumento. — A 
Glasgow, secondo un redattore del parigino Journal che vi è stato, i 
cantieri lavorano enormemente, Il trapasso dalla produzione di guerra 
a quella di pace è avvenuto con somma rapidità. 

Appena le ordinazioni dell’ Ammiragliato furono sospese, la 
maggioranza degli scali furono sbarazzati dalle navi da guerra in 
costruzione, i cui elementi furono buttati nel ferrovecchio. Oggi le 
navi mercantili in via di allestimento sono già tante che in alcuni 
cantieri non si può cir@olare fra esse. Un giorno s'è impostata la 
chiglia di una nave dieci minuti dopo che la nave costruita su quello 
scalo era stata varata. 

Nel primo semestre di quest'anno, i cantieri del Clyde hanno 
varato per 265.000 tonn., cioè a dire appena tremila di meno che nel 
periodo corrispondente del 1914. Bisogna tuttavia notare che il perso- 
nale impiegato è assai più numeroso e che il prezzo di costo è enor- 
memente salito. La sola legge delle sette ore di lavoro per i minatori 
ha avuto per effetto un aumento di 70 franchi per tonn. sul costo di 
ciascuna nave. 

Lo stesso Journal osserva che attualmente in Inghilterra il 
prezzo delle navi è di 44 sterline circa per tonnellata lorda (La Vita 
Marittima e Commerciale). 


"n, Pre -—- 
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as AVIAZIONE ex 


Raid Parigi-New York. — Un nuovo premio del valore di 150.000 
è stato fissato per il raid Parigi-New York o viceversa. 

I termini del concorso limitano il tempo durante il quale la 
traversata potrà avvenire, tra il 24 Maggio 1919 ed il 24 Maggio 1924. 

I concorrenti dovranno appartenere ad una Nazione Alleata ed 
essere muniti del brevetto della Federazione Aeronautica Interna- 
zionale. 


Concorsi aeronautici ad Anversa. — È stato definito un vastissimo 
programma di spettacoli sportivi che dovranno aver luogo il prossimo 
anno. La Commissione Aeronautica ha disposto oltre che per una 
esposizione di apparecchi, anche per le prove internazionali di palloni 
frenati, di aeroplani ed in modo speciale di idrovolanti per i quali il 
governo belga dimostra il massimo interesse. 


Posta aerea Parigi-Londra e viceversa. — Ha cominciato a funzio- 
nare il servizio di posta aerea Parigi-Londra e viceversa, con un 
apparecchio inglese ed uno francese. 

Il servizio viene fatto oltre che per le lettere, anche per i pacchi 
di peso non superiore ai 450 grammi; a Parigi le lettere potranno 
essere impostate fino alle 9 e mezzo, ogni mattina in qualsiasi ufficio 
postale, e fino alle 11 all'ufficio della Gave du Nord. 

Tl corriere partirà alle 12 e mezza da Parigi, arriverà verso le 3 
all’ Acrodromo di Hounslow donde verrà portato in automobile a 
Londra e distribuito per espresso. 

Il corriere destinato oltre Parigi ed oltre Londra verrà fatto 
proseguire immediatamente colle linee postali ordinarie. 

La tariffa per le lettere è di 25 centesimi, più un supplemento 
di 3 lire; per i pacchi di Lire 3 per ogni 20 grammi. 

. . Questo servizio aereo attraverso la Manica si trova indubbia- 
mente in condizioni di funzionamento tutt affatto speciali e non può 
quindi mancare allo scopo per cui è stato istituito. 

Servizi analoghi di breve percorso dovrebbero al piü presto 
essere istituiti in Italia per congiungere con rapide comunicazioni 
tutti quei centri di produzione e di commercio che si esercitano dal 
lato industriale una influenza reciproca e che separati da un breve 
specchio di acqua non possono avere tra loro celeri comunicazioni 
postali. 
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Allo scopo di eliminare i tanti preconcetti del pubblico profano, 
e le tante prevenzioni dannose allo sviluppo dell’ aeronautica il Go- 
verno inglese pubblica i seguenti risultati ottenuti cogli apparecchi 
ad uso commerciale : 


Numero voli . l ; ; . . 21.000 
» passeggeri trasportati . 52.000 
» miglia percorse . ; . 303.000 
» accidenti ; i : ; 13 
» piloti uccisi . ; : ; 2 
» piloti feriti 
» passeggeri uccisi 
» » feriti. i ; 10 


Ossia un passeggiero ferito sopra 5.200. 

I risultati che sopra abbiamo riportato sono senza dubbio molto 
lusinghieri e sono dovuti, date le condizioni attuali dell’ Aeronautica 
Civile, principalmente ad una scelta scrupolosa degli apparecchi 
adibiti al trasporto e ad una non meno efficace manutenzione dei 
medesimi. 

È bensì vero però, che in Inghilterra il servizio di trasporti 
aerei è fatto da ditte le quali non prendono viaggiatori che per brevi 
distanze. 


Dirigibile ad aria calda. — La rivista Americana Popular Mekanics 
accenna alla costruzione di un dirigibile ad aria calda ideato da tecnici 
americani. 

L'involucro è interamente metallico fatto di una lega a base di 
alluminio ; la trave rigida è costituita da un tubo longitudinale da cui 
partono dei raggi come nelle ruote delle biciclette. 

La sua cubatura è di 15.000 mc.; la lunghezza 118 metri. 

Per evitare la dispersione del calore il rivestimento è doppio 
con intercapedine ripiena di uno speciale coibente. 

La forza motrice è ottenuta con una macchina a vapore; la 
navicella, interamente metallica, fa parte integrante dell’ involucro. 

È facile comprendere come questo tentativo sia stato fatto colla 
principale intenzione di eliminare il pericolo degli incendi a bordo di . 
un dirigibile, incendi dovuti alla infiammabilità dell’ idrogeno. i 


Però, da un calcolo sommario in base ai dati sopra detti è evi- 
dente che colla costruzione interamente metallica e colla cubatura di 
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soli 15.000 mc. per temperature dell'aria interna che non sorpassano 
quelle ammissibili non si può ottenere un carico utile confrontabile 
con quello raggiunto per i dirigibili a volume d' idrogeno. 

Inoltre aggiungasi che il renhdimento di un simile apparecchio 
sarà senza dubbio bassissimo, anche con i migliori coibenti che si 
conoscono, per la ragione che il salto di temperatura tra l' interno del 
dirigibile e l' esterno deve avere un valore considerevole. 

Si tenga infine presente che siccome una struttura interamente 
metallica sottoposta a riscaldamento subisce variazioni di lunghezza 
sproporzionali alla temperatura ed alla lunghezza iniziale, la costru- 
zione del dirigibile deve permettere gli inevitabili scorrimenti dell'in- 
volucro interno piü riscaldato rispetto a quello esterno, che per azione 
del coibente e per effetto dell'aria atmosferica con cui si trova in 
contatto avrà una temperatura di molto inferiore al primo. 


a 


Nuovo apparecchio inglese. — Un nuovo apparecchio inglese è il 
Bristol- Coupè costruito per rispondere a tutte le esigenze dell'aero- 
plano velocissimo e a quelle dell’ aeroplano da turismo. . 

Esso è fornito di una cabina che possiede tutto il confort desi- 
derabile ed un posto speciale per i bagagli. 

Il suo motore è un Rolls - Royce - 275 H P. 


Le sue caratteristiche sono: 


Peso a vuoto . >. ee UR 765 

» in ordine di marcia . . Kg. 1260 
Superficie portante. .. . . mq 36 
Larghezza massima . i : m. 11,95 
Lunghezza totale . . . . m. 7,85 
Velocità al suolo . . . ; Km h. 204 

» a 3000 m.. . . . Kmh 180 

Tempi di salita da 0 a 1800 m. . 5 minuti 

» » a 45000 m. 21 minuti e 25” 


Il carico per m? di ala sarebbe di 35 Kg., ciò che certamente 
offre una buona garanzia di sicurezza. 


Il carico utile rappresenta il 39 0f) del carico totale in ordine 
di marcia; ciò che è tanto più interessante da notare in quanto fino 
ad ora gli aeroplani da guerra non possedevano che una percentuale 
di carico utile del 25 Ojo. 

La sua resistenza nociva invece sembra piuttosto elevata. 
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Trasporti aerei civili in Germania. — La Germania si preoccupa 
di raggiungere nel piü breve tempo possibile una soluzione elegante 
del problema del trasporto aereo civile. 

A tal fine gli stabilimenti aeronautici tedeschi si sono dati atti- 
vamente allo studio di nuovi apparecchi coll'intento particolare di 
raggiungere in questo campo il primato sulle altre nazioni. 

Essa ha creato fino ad ora quattordici linee aeree: 


1. — Berlino- Weimar con apparecchi a 5 posti della A.E.G. 
e biposti della D. F. W. 


2. — Berlino-Francoforte. 
3. — Weimar-Francoforte. 
4. — Berlino-Lipsia. 

5. — Lipsia-Weimar. 

6. — Berlino-Amburgo. 

7. — Berlino-Varmuda. 

8. — Amburgo-Varmuda. 
9, — Berlino-Hannover. 
10. — Berlino-Westfalia. 
11. — Hannover-Westfalia. 
12. — Berlino-Breslavia. 

13. — Berlino-Monaco. 

14. — Cologna-Amburgo e Bale-Stoccarda-Francoforte-Mo- 


naco-Brestau. 


Questa ultima progettata da una compagnia che assicurerà il 
suo servizio con ben 200 apparecchi. 


Per la sicurezza del volo. — L'apparecchio che la guerra aveva 
consacrato si dimostra imperfetto nell’ impiego ai servizi civili e quindi 
non dobbiamo stupirci se dopo tanti anni di dolorosa esperienza, du- 
rante i quali un tipo di macchina volante ha potuto discretamente 
affermarsi, si tenta ora di risolvere il problema del volo partendo da 
principi completamente diversi. 


Fin dal 1917 furono iniziati studi concreti da parte di un inge- 
gnere francese Luigi Damblanc e da pochi giorni gli esperimenti 
hanno dato favorevoli risultati intorno ad un Alérion ad ali mobili, 
ideato e costruito in collaborazione coll’ ingegnere Lacointe. 

Detto apparecchio dovrebbe, secondo gli studi dei due ingegneri, 
staccarsi dal suolo ed ascendere verticalmente con velocità regolabile; 
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sportarsi orizzontalmente a velocità fra i 50 e- 100 Km. l'ora; discen- 
dere verticalmente e lentamente a piacere del pilota, in modo da 
potersi posare dovunque; e in caso di panne, discendere a volo plané 
a velocità ridotta e con incidenza normale. | 

L'apparecchio possiede una fusoliera come gli altri due motori 
verticali che azionano rispettivamente le velature per mezzo di un 
albero. | 

Ciascuna delle velature ha un'elica a 4 palejed ogni pala, co- 
struita con longheroni e nervature, è inclinabile intorno ad un braccio 
tubolare fissato a una croce porta tubi sull'asse generale della vela- 
tura. Un sistema triangolare di tiranti sostiene l'insieme: della parte 
inferiore. 


Le sommità degli assi verticali delle due eliche sono riunite 
alla parte superiore della fusoliera ed alla carlinga da tiranti ben re- 
sistenti. 

L' Alérion presenterebbe la soluzione dci problemi principali del 
volo; cosicché mentre l' Aero Club di Francia stabilisce un premio di 
mezzo milione per l'aeroplano dijmassima sicurezza, il Governo Fran- 
cese ha concesso all' Ing. Damblanc aiuti. morali e materiali. 


Per parte nostra osserviamo che sebbene I’ elicottero rappresenti 
la soluzione forse migliore del problema del volo, fino ad ora i tenta- 
tivi fatti hanno dato risultati molto scarsi. 


La ragione sta piü che altro in una difficile realizzazione mecca- 
nica della superficie delle ali, che debbono avere una cstensione piut- 
tosto considerevole e poter resistere alla forza centrifuga; ed in una 
evidente complicazione dei sistemi trasmettitori di potenza non po- 
tendo le predette ali essere calettate direttamente sugli alberi motori. 


Posta aerea Francia - Italia. — Una compagnia aerea sta organizzando 
il trasporto del corriere a destinazione di Nizza o dell'Italia in aero- 
plano. Questa compagnia prenderà la posta all'arrivo a Tarascona, e 
in due ore la trasporterà a Nizza ; tutto ció costituirà un guadagno di 
circa 5 ore. Una linea aerea verrcbbe inaugurata per le corrispondenze 
provenienti dal sud-ovest e dirette in Italia. 


Il primo brevetto d' aviatrice ottenuto dopo la guerra. — La signorina 
Roland ha dato con successo gli esami per brevetto di pilota dell’Aero 
Club alla scuola del Crotoy. Essa è la prima donna diplomata dopo 
la guerra, e l'apparecchio col quale si è esercitata è un Caudron G. 3. 
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RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Segnalazioni radiotelegrafiche misteriose. — Il Daily Mail suscitò 
vivo clamore nel mondo scientifico e giornalistico, pubblicando che 
in una intervista concessa ad un suo redattore Guglielmo Marconi 
affermò che le stazioni radiotelegratiche ricevono spesso segnali di 
cui nessuno è riuscito fin'ora a scoprirne la provenienza, ma che 
arrivano certamente da grandissima distanza, dall’ infuori della zona 
atmosferica terrestre, poichè vengono raccolti contemporaneamente 
da stazioni radiotelegrafiche assai distanti l una dall'altra, come quella 
di Londra e quella di New-York. Ed avrebbe aggiunto che non è 
stato possibile decifrare da tali segnali nessun messaggio compren- 
sibile, ma che si è notato che la lettera « E » dell'alfabeto Morse è stata 
ripetuta più spesso che ogni altro segno e che non potendosi dare su 
di essi attendibile spiega ione, non può escludere che provengano da 
Marte o da altri pianeti oppure che siano connessi con fenomeni 
solari. 

Il Senatore Marconi smentì in una lettera diretta ai giornali 
inglesi di avere mai asserito — come I intervista pubblicata dal Daily 
Mail lasciava credere — che i suoni registrati a parecchie riprese 
dalle principali stazioni radiotelegrafiche simultaneamente e con ca- 
ratteri simili a certi segni dell'alfabeto Morse, possano essere segnali 
inviati da Marte o da altro pianeta. 

Non di meno la pubblicità data dal giornale inglese a questa 
‘interessante intervista ha provocato altre numerose interviste di 
scienziati per sentire in proposito la loro opinione; e citeremo le più 
importanti. 

A New York Nicola Tesla (il quale tempo addietro eseguì espe- 
rienze sull'altipiano del Colorado con una macchina capace di pro- 
durre un'azione elettrica paragonabile e, per un certo modo, superiore 
al fulmine, e nelle quali una volta il suo orecchio colse dei suoni che 
sembravano segnali giungenti in successione regolare, che non pote- 
vano essere stati prodotti sulla terra, che non potevano essere cau- 
sati da alcuna attività solare o lunare o dall'influenza di Venere, e 
e che egli ritenne provenire probabilmente da Marte), al giornalista 
che lo interrogò rispose ammettendo la possibilità di comunicazioni 
provenienti da Marte. 

Edison si disse convinto che la telegrafia senza fili è lo stru- 
mento dal quale si può ragionevolmente aspettare qualche cosa nel 
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campo delle segnalazioni da un'altro pianeta, se mai dobbiamo rice- 
verne, poichè essa agisce in quella meravigliosa sostanza che si chiama 
etere e riempie lo spazio. « La mia teoria, disse, è che quando inco- 
mincieremo a fare delle segnalazioni dovremo scoprire nuovi mezzi 
più potenti e più effettivi di quelli che conosciamo ora. Ma certamente 
quando prendiamo in considerazione le nuove scoperte del passato, 
la soluzione del problema che Marconi ha posto dinanzi a noi, non è 
per nulla oltre i poteri della intelligenza umana». 

Altri scienziati americani non si mostrarono inclini alla teoria 
che i segnali misteriosi della radiotelegrafia siano emanazione di Marte, 
ma non negarono che ciò fosse possibile. 

In Inghilterra il Presidente della Società Astronomica Reale 
prof. Fewler ammise la possibilità di comunicazioni provenienti da 
altri pianeti, soggiungendo che ormai viene ammessa dalla generalità 
la esistenza di uua vita animale nei pianeti più vicini alla terra e 
specialmente in Marte, per quanto non sia certo che tale vita rasso- 
migli a quella che si svolge nel nostro globo. 

Il Direttore dell’ Osservatorio di Greenwich, intervistato dallo 
Star ha pure ammesso la possibilità di tali comunicazioni propendendo 
per la tesi che il pianeta Marte sia abitato. 

Il Prof. W. E. Eccles ha espresso l'opinione che i segnali irre- 
golari registrati possano essere causati dalla luce; ma egli è del 
parere che vi sia al di sopra della nostra atmostera una calotta che 
rifrange le onde herzianc. 

Invece il Prof. Hove dell Istituto della città di Londra disse: 
« Perchè non potremmo ricevere messaggi dal dila della nostra atmo- 
sfera? Riceviamo onde di luce dal sole, e quindi onde elettro ma- 
gnetiche, che sono della stessa misura, potrebbero benissimo venire 
dal sole o da Marte. 

Sir Richard Gregory, professore di astronomia nel Queen's Col- 
lege di Londra, espresse pure il parere che il fenomeno notato abbia 
origine nel sole o in qualche parte del sistema solare. 

Il Branly mise in dubbio l'esattezza dell’ intervista con Marconi 
escludendo giustamente che egli possa averc affermato che i segni 
registrati possano corrispondere a segni dell'alfabeto Morse; ma 
aggiunse « Come si è potuto durante la guerra mandare delle granate 
ad una grandissima distanza basandoci sul fatto che più si eleva e 
meno si subisce la resistenza dell'aria, così le onde messe in azione 
dai radiotelegrafi vanno lontanissimo da noi e forse al di là dell’ atmo- 
sfera in altezza. Noi non sappiamo a quale distanza esse possono 
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giungere, non ci siamo mai abbastanza potuti allontanare dalla terra 
per constatarlo, ma ¢ certo che questo è un problema che preoccupa 
gli scienziati. AW Accademia delle scienze vi è un premio Pietro Guzman 
di 100.000 franchi fondato recentemente e destinato a compensare il 
primo scienziato che giungerà a scambiare dei segnali ai quali sarà 
risposto da un piancta ». 

In Francia il Generale Ferie, che dirige i servizi radiotelegrafici 
della Torre Eiffel, ha fatto dichiarazioni che anche dal punto di vista 
tecnico differiscono da quelle di Branly. « Posso assicurarvi, disse, 
che la Torre Fiffel non ha mai ricevuto nulla di anormale. Abbiamo 
avuto delle perturbazioni, delle correnti parassite che sono venute a 
turbare le nostre comunicazioni, ma ciò è continuo; bisogna renderne 
responsabili le variazioni atmosteriche, il sole, il cui campo magnetico 
così potentemente influisce sul nostro pianeta. Questi fenomeni sono 
stati osservati ovunque in questi ultimi tempi, ma non vi è nulla di 
sopranaturale. Benchè la radiotelegratia sia veramente perfezionata 
sulla terra sarebbe impossibile compiere il prodigio di parlare coi 
marziani ». 

ll Direttore dell'Osservatorio di Parigi, Baillaud ha detto: «Tutto 
è possibile ed io non sono di quelli che rifiutano di arrendersi all'evi- 
denza. Vi confesso tuttavia che ignoro ogni cosa di questa sorpren- 
dente corrispondenza. Aggiungerò che il sole nel quale avengono dei 
fenomeni che noi non possiamo neanche immaginare, perché nulla di 
comparabile vi è sulla terra, è capacissimo di essere l'autore incon- 
sciente di tutti questi segnali ». 

Bigourdan, capo servizio allo stesso osservatorio, ha soggiunto: 
« La temperatura di aleuni milioni di gradi esistente nel sole non 
permette di pensare che vi siano abitanti colà che pensino di farci 
segnalazionii. Quanto a Marte, siccome dopo tutto è possibile, che sia 
abitato e che i suoi abitanti siano intelligenti ed istruiti, non é assurdo 
di pensare che si potrà un giorno comunicare con essi ». 

In Italia il Prof. Domenico Argentieri disse che scientificamente 
nulla si oppone ad una comunicazione interplanetaria, perchè le onde 
elettriche viaggiano nello stesso ambiente in cui viaggia la luce, cioè 
nell’ etere, a differenza di quelle sonore, che viaggiano nell'aria ». Si 
sa anche che esse viaggiano tanto meglio quanto più l'etere è puro, 
privo cioè di qualsiasi materia, fosse pure l'aria. Quindi negli spazi 
interplanetari dove non vi č aria, ma soltanto etere, le onde elettriche 
debbono viaggiare con enorme facilità e perciò a parità di energia 
trasmettitrice, esse possono superare distanze enormemente maggiori 
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negli spazi interplanetari che non in seno all’ aria o negli strati superfi- 
ciali della terra. « Nel caso attuale — ha aggiunto — l'ipotesi della 
possibilità che si tratti di segnalazioni provenienti da altri pianeti è 
‘ confortata appunto da quella certa regolarità, nelle misteriose segna- 
lazioni raccolte, che invece non si nota in quelle provenienti da cause 
naturali puramente accidentali ». 


ll Prof. Emanuele disse: « Perchè non sospettarle di origine 
terrestre? Perchè non voler supporre, a semplice titolo di ipotesi, che 
la loro causa risieda in uno stato speciale della nostra atmosfera? E 
quand’ anche si volessero ritenere di origine extra-terrestre, la spiega- 
zione più probabile può essere nelle manifestazioni dell'attività solare ». 


Il Prof. Arnò affermò che data la enorme distanza esistente fra 
noi ed i pianeti è impossibile disporre di forze elettriche tali da pro- 
muovere onde herzianc capaci di varcarle. « E assai più logico pensare 
— disse — a perturbamenti dovuti a forze elettro-magnetiche solari, 
le quali solo per puro caso prendano consistenza o apparenza di lince 
e punti affini al linguaggio Morse ». 

Padre Alfani ha detto: « Si deve trattare di un fenomeno assai 
comune che si verifica molto spesso e cioè di scariche atmosferiche 
che di sovente impediscono le comunicazioni. Quando avevo I’ appa- 
recchio radiotelcgrafico ebbi più volte a constatare tali fenomeni che 
non sono di certo una novità ». 

Citeremo infine la parte essenziale dell intervista che su questo 
argomento ebbe un redattore dell’/dea Nazionale con Persona molto 
competente sull’ argomento. Questa alle domande che gli furono rivolte, 
premesso di non poter leggermente ammettere o escludere un rap- 


porto tra gli spazi interplanctari e la terra, tra la superficie di un’ 


pianeta e la superficie dcl nostro, su ambo lc quali, data l'omogeneità 
armonica dell’ universo, scivolano velocissimamente le onde elettriche 
e le elettromagnetiche, accennd brevemente ai fondamentali principi 
della telegrafia senza fili, e poi disse al suo interlocutorc: 

— Imagini la terra avvolta dall' atmosfera per sessanta Km. di 
profondità e imagini inoltre tutta questa massa contenuta da una ca- 
lotta di gas sottilissimo detta di elio che ha lo spessore di 300 Km. e 
che per cosi dire ci isola nel sistema planetario. 

Ora poichè l'elio — definito da recentissimi studi del Heavside 
pare non attraversabile né intaccabile dalle onde della nostra radio- 
telegrafia — Marconi ha formulato la teorica che dette onde sono 
contenute, arginate, tra la superficie terrestre e la calotta dell’ elio, 
cosi da impedirne la dispersionc. 
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— E allora, aggiunse l' intervistatore, come si può pensare che 
i pianeti che danzano nello spazio possano comunicare con noi se 
esiste la impenetrabile calotta di elio ? 

— Non mi faccia dire quello che non detto relativamente alla 
‘comunicazione tra pianeta e pianeta. Su questo punto non mi attento 
nè di affermare nè di negare. Quanto all’ impenetrabilità della calotta 
nulla c'è ancora che ci consigli a negarla, a parte le ultime afferma- 
zioni di Marconi che io aspetto nel loro testo originale e, permetta, 
non giornalisticQ...... 

— E allora? 

— Dall'inizio della scoperta Marconi si sono sempre avute sca- 
riche della stessa o simile natura di quelle usate in radiotelegrafia e 
che furono chiamate « intrusi ». Esse hanno una lunghezza della più 
svariata misura e non furono mai individuate, nè di esse si potè mai 
stabilire la provenienza. | 

— Temporali a grande distanza? 

— E una ipotesi anche quella. C'é anche chi pensa che dette 
scariche siano proprie di altri pianeti vicini o lontani, atomi nei silenzi 
degli spazi, cosi potenti da attraversare la calotta di elio che ne 
avviluppa. 

— Venere à noi vicinissimo sebbene fosco di vapori, oppure 
Marte limpidissimo potrebbero tentare di mostrare a noi la loro vita, 
magari con radiotelegratia ? 

— Non corriamo né facciamo calcoli di distanze che, teorica- 
mente, almeno, non hanno alcuna importanza per la radiotelegratia 
per le ragioni che piü sopra ho detto. Che vuole che rappresentino 
58 milioni di Km. tra noi e Marte nei riguardi dell' onda? Il problema 
non è qui, e d'altra parte è ridicolo pensare ad un Marconi Marziale 
e ad un apparecchio Morse del dilà con relativo alfabeto. Tutt’ al più 
si può pensare logicamente-a scariche naturali di altri pianeti tanto 
potenti da attraversare la calotta e giungere sino alle nostre stazioni. 

— E quell' « E » misteriosa? 

— Nulla di misterioso: la « E » secondo l'alfabeto Morse é un 
punto... e quando ci giungono questi « intrusi» noi li percepiamo 
facilmente perché sono di natura disordinatissima, producono rumore 
gracidante febbrile anziché essere musicali e ritmici come le scariche 


radiotelegrafiche. 


??? 
Con questi punti interrogativi, si concluse il colloquio, e questa, 


per ora ci pare la miglior chiusura per il dibattito che si è svolto sui 
giornali su questo argomento. 
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Esperimenti radiotelegrafici a Washington. — Presso il « Bureau of 
Standards » di Washington sono in corso di esecuzione degli impor- 
tanti esperimenti allo scopo di introdurre rilevanti miglioramenti nei 
ricevitori radiotelegratici e radiotelefonici. Questi esperimenti sono 
condotti secondo un disegno scientitico ben determinato e senza dubbio 
avranno risultati pratici di non poca importanza sia per misurare la 
intensità dei segnali, sia per determinare più accuratamente le pro- 
prietà delle onde elettriche. 


Radiotelefonia nel Jukon. — In seguito alla recente scoperta di 
nuovi giacimenti auriferi nella Columbia Britannica, un socio del- 
l' « Overseas Club » di Jukon ha fatto la proposta di stabilire un rego- 
lare servizio radiotelefonico tra Dawson cd un campo aurifero distante 
200 miglia da quella città. 
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P | L'onore della prima applica- 


zione della Radiotelegrafia in Afri- 
ca, coronata da completo successo, 
spetta all’ Italia. 

Nel 1906 si era accesa su di 
una parte della stampa italiana 
una viva polemica per la proposta 
fatta dal Ministero delle Poste di 
stanziare in bilancio circa 30 mi- 
lioni per l'impianto di un cavo fra 
Massaua (Eritrea) e Mogadiscio 
(Somalia). lo: avevo redatto in quel tempo il progetto del 
collegamento radiotelegrafico diretto delle nostre due colonie 


Sambuco indigeno 


La prima spedizione r. t. della R. Marina al Benadir 
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africane, che avrebbe importato una spesa di circa 500.000 lire 
per stazione. Avevo anche scritto al riguardo una breve 
memoria sulla Azvzsta Colontale, ma ogni mio argomento fu 
vano sino a quando l’opinione pubblica si interessò della 
questione. Il Secolo di Milano richiamo l'attenzione sul grave 
errore che avrebbe commesso il Ministero delle Poste; e allora 
il Ministro della Marina, Ammiraglio Mirabello, assunse l'ini- 
ziativa di stabilire una rete radiotelegrafica fra le principali 
località del Benadir, e fra il Benadir e l Eritrea. Si stabili 
con rapidità un accordo fra Marconi e -la R. Marina allo 
scopo di assicurare all’ Italia ogni possibile assistenza e faci- 
litazione per l'impiego di questo nuovo mezzo di comunica- 
zione in Africa. La direzione degli impianti venne affidata 
al distinto Comandante Micchiardi che con la sua alta compe- 
tenza tecnica, e con la sua grande attività, riuscì a fare 
eseguire i lavori con tale precisione e rapidità da destare 
l'ammirazione delle stesse Autorità inglesi della vicina colonia 
africana della Gran Bretagna. 


Da un diario del Co- 
mandante Micchiardi, 
che diresse i lavori della 
prima rete radiotelegra- 
fica impiantata al Benadir 
e quindi quelli della sta- 
zione a grande potenza 
di Massaua ho stralciato 
i seguenti interessantis- 
simi ricordi. 

ll 12 Dicembre 1907 
la R. N. Volta lasciava 
l'Italia col personale e 
col materiali destinati 
alla rete radiotelegrafica 
della Somalia italiana. 

Negli ultimi giorni di 
gennaio 1908 e nella pri- 

R. N. “A. Volta, ma decade di febbraio, in 

| pieno monsone di N. E., 

approfittando delle poche ore di relativa calmata prima del- 
l'alba, con le poche piroghe disponibili, venivano sbarcati i 
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materiali per le stazioni d’ Itala Mogadiscio, Merca e Brava, 
e successivamente, alle foci «lel Giuba, non senza incidenti 
dovuti alla forza del mare ed alla violenza della corrente 
contraria, anche quelli destinati alle stazioni di Giumbo, Bar- 
dera e Lugh. 


— con le piroghe disponibili venivano sbarcati i materiali 
per le stazioni... 


 Rapidamente sorsero le antenne e le case delle stazioni 
costiere, i marinai della spedizione prestarono volentieri l'opera 
loro e indifferentemente ed allegramente furono, a seconda 
della necessità, muratori, manovali, minatori, falegnami, elet- 
tricisti o radiotelegrafisti. 
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Il 15 Giugno veniva inaugurato il servizio r. t. Mogadiscio, 
Merca, Brava, Giumbo che subito raggiunse una intensità note- 
vole per le comunicazioni governative, private e commerciali. 
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Rapidamente sorsero le antenne e le case delle stazioni r. t. 


Gli indigeni, dopo i primi dubbi sospettosi, trovarono 
subito utile far servire la radiotelegrafia ai loro commerci. 

Erano tempi poco lieti per la Colonia!! 

La scorreria Amhara, dal Nord aveva fatto a Bahallé, 
negli ultimi giorni del 1907, le sue nobili vittime; sembrava i 
acquistare probabilità il tentativo dei Dervish del Mullah di 
scendere dal N. E. verso la costa; erano in stato di ostilità 
continua le tribù somale dei Bimal, degli Uadau, degli Intera, 
degli Agiuran, e le operazioni per l occupazione militare 
dell’ Uebi Scebeli, lontano appena 27 Km. da Mogadiscio, si 
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svolgevano tra notevoli difficolta e con sacrificio di nobili 
esistenze, come- quelle del tenente S. Lombardi e di bravi 
ascari eritrei a Mellet. 

Con limitati mezzi, ma con energia, con chiaro intuito 
e fermo polso, il comandante delle truppe, magg. Di Giorgio, 
si apprestava ad affermare la nostra autorità fuori delle resi- 
denze costiere e verso l'interno, in aiuto all'opera costante 
ed assidua del governo civile. 


- 


Bub Sio ^u PEDER T 


Lugh 


La spedizione dei marinai lasciava Giumbo il 17 Agosto 
1908 per risalire, con un piccolo piroscafo fluviale, avente 
una chiatta carica di materiali a rimorchio, i 450 Km. circa 
che separano le foci del Giuba da Bardera. 


La spedizione lascia Lugh per ritornare alla costa 
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La sera del 2 settembre la spedizione raggiungeva Bar- 
dera dove in 58 giorni, ultimava una comoda casa in muratura 
per il personale e per il macchinario, alzava un’ antenna di 
52 metri con tronchi di palma dum, di qualità stagionata e 
scura, abbattuti nelle vicine foreste, ed il 31 ottobre veni- 
vano iniziate le comunicazioni radiotelegrafiche con Giumbo 
e Brava, attraverso a tanti Km. di terra arida e di boscaglie, 
le quali erano spesso malsicure ai pochi corrieri che impie- 
gavano più di una settimana per la traversata, resa penosa 
dalla mancanza di pozzi. 


Radunati i centoquaranta cammelli ed i muletti occorrenti 
per formare la carovana necessaria al trasporto dei mate- 
riali per la stazione di Lugh, il 6 Novembre, la spedizione 
lasciava Bardera e, dopo otto giorni di marcia faticosa per 
la pioggia abbondante e per i poco comodi sentieri, attraverso 
a regioni che gli Agiuran in rivolta rendevano malsicure, 
raggiungeva Lugh e poteva rendere gli onori al greggio 
Tumulo che racchiudeva i resti da poco ricuperati dei Capi- 
tani Molinari e Bongiovanni, eroici caduti di Bahallé, che, 
uno contro venti, avevano attaccato gli Amhara in difesa dei 
Somali e dei confini della Colonia. 


Iniziati i lavori per la costruzione della casa in muratura 
e per l’antenna, fallita una missione di ascari a Dolo per 
procurare i tronchi di legno adatti per portare a termine 
l'antenna stessa, parte della spedizione partì verso il Nord 
per ricercarvi ed abbattervi i tronchi necessari che, riuniti 
in quattro zattere, rese galleggianti con recipienti requisiti 
temporaneamente e non senza difficoltà tra le tribù indigene, 
vennero guidate a valle fino a Lugh. 


Lottando col clima e colle febbri malariche, dopo due 
mesi di assiduo lavoro, il 14 gennaio 1909 la stazione era 
ultimata e si aprivano le comunicazioni con Bardera e con 
le rimanenti stazioni della rete, con ottimo risultato. 


Approfittando di un miglioramento temporaneo nei soffe- 
renti di febbre, il 17 gennaio era intrapresa la via del ritorno 
in carovana. | 

In una tappa a Bardera, con ripetuti calcoli' di angolo 
orario di sole e di circummeridiane di stelle, valendosi di 
serie di stop dati dalla stazione r. t. di Giumbo e registrati 
contemporaneamente al cronometro della spedizione ed a 
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quelli della R. N. Caprera ancorata a Kisimayon, veniva 
controllata la posizione geogratica di Bardera, a rettifica di 
quanto approssimativamente segnavano le carte. 


y Wes art a 


- À J ( f ~- «, "1 x E 
^. m : 2^ PN a - -T. “a 
Y e. ay * - x" tse ha 
> desir et BESET Ke dide 
9 -—— e ar UN T 
a] 2 bi: ari tas TEC aw, n Pa bas 
AM e ST =. 3 | 


Nella penisola di Abd el Kader a Massaua 


Il 15 febbraio, dopo altri nove giorni di marcia, la caratte- 


ristica ed affiatata carovana, al completo, ritornava al mare, 


raggiungendo Brava. 


I] 5 marzo si iniziavano i lavori della Stazione r. t. di 
Itala che, al finire del mese, era aperta al servizio ed allac- 
ciata alla rete. 


In poco più di un anno, per opera della R. Marina, era 
così compiuta con generale soddisfazione degli Italiani in 
Colonia e dei negozianti indigeni, una buona rete radiotele- 
grafica locale, notevole per il numero delle stazioni, per la 
importanza del traffico e per le non lievi difficoltà d'indole 
tecnica superate in quei paesi equatoriali. 


Successivamente, a seconda delle crescenti necessità del 
traffico, la rete venne estesa con impianti di nuove stazioni 
nelle nostre nuove residenze, e, da una ininterrotta ormai 
lunga serie di anni, il servizio vi si svolge intenso, utile e 
proficuo. 
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Mentre sorgevano le suddette stazioni di piccola e media 
potenza, l'Ufficio Marconi di Roma apprestava, d'accordo 
col Ministero della Marina, i macchinari, gli apparecchi ed i 
materiali occorrenti all’ impianto delle due stazioni di gran 
potenza di Massaua e Mogadiscio, per il collegamento radio- 
telegrafico delle due Colonie. 


Trasporto materiali a Massaua 


Tale collegamento rappresentava una vera necessità 
poichè la via Giumbo-Kisimayon-Lamu-Mombasa, per rag- 
giungere i cavi della Eastern, era lunga e malsicura. 

I telegrammi venivano spediti da Kisimayon a Lamu con 
corrieri montati su cammelli corridori, ma spesso gli indigeni 
in rivolta ne impedivano il passaggio. - 

Da Lamu a Mombasa il telegrafo era inoltre sovente 
interrotto dai Somali, ai quali il filo tornava comodo per usi 
privati. 

Mombasa non aveva alcuna stazione r. t. per corrispon- 
dere direttamente con Giumbo, nè il governo della British 
Fast Africa si dimostrava disposto ad effettuarne ľ impianto. 

Il costo di un cavo Aden-Mogadiscio rappresentava uno 
sforzo irraggiungibile col veramente modesto bilancio della 
nostra Colonia. 
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Nell’ estate del 1909 io partii col Comandante Micchiardi 
e col Comandante Ricciardelli per Londra allo scopo di tacili- 
tare loro il modo di visitare e studiare le stazioni a grande 
potenza Marconi di Clifden e di Poldhu e a completare d' ac- 
cordo col Sen. Marconi il progetto delle erigende stazioni di 
Massaua e Mogadiscio. | 


Lavori di impianto per la stazione r. t. di Massaua 


In Italia vennero costruite per ciascuna delle dette stazioni 
otto antenne in ferro di 75 metri del tipo disegnato per Col- 
tano per costituire aerei con la opportuna capacità. | 

La nuova spedizione per il montaggio delle stazioni di 
Massaua e Mogitdiscio prese imbarco sul R. trasporto Sterope 
. il quale, dopo qualche incidente dovuto al carico, lasciò Ta- 
ranto il 15 Aprile 1910. 

Per l'avanzata stagione, essendo ormai stabilito sulla costa 
del Benadir il monsone di SW, i materiali destinati a Moga- 
discio vennero anch'essi temporaneamente sbarcati a Massaua. 
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Le nuove spedizioni si trovarono di fronte a difficoltà non 
minori di quelle affrontate e vinte dalla precedente. Purtut- 
tavia, nell' arida penisola di Abb-el-Kader, nei mesi dal giugno 
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Massaua - Officina fabbri all'aperto 


a ottobre, con l'alto illuminato appoggio di S. E. il governa- 
tore Salvago Raggi, i bravi marinai d'Italia portarono rapi- 
damente a termine la prima stazione. 


Massaua - Officina elettrogeneratrice (esterno) 
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A novembre del 1910 Massaua era pronta a trasmettere 
e parte della spedizione partiva per il Benadir sotto la dire- 
zione del Comandante Ricciardelli per intraprendervi,. con 
entusiasmo costante e con tenacia, il grave compito dello 
sbarco dei materiali sulla spiaggia di Mogadiscio e della co- 
struzione della grande stazione la quale fu portata a compi- 
mento nel 1911, in condizioni più difficili ancora per la mole 
dei lavori necessari e per la mancanza locale di ogni mezzo. 
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Massaua - Officina elettrogeneratrice (interno) 


Il giorno 14 novembre 1910, per ordine ricevuto dal Mi- 
nistero, la Radio Massaua provava in pieno carico ed in piena 
efficienza il macchinario e trasmetteva segnali e radiotele- 
grammi che furono ricevuti in Italia da Coltano, dove si era, 
per l'occasione, recato Guglielmo Marconi. 

] segnali irradiati con un aereo orientato per corrispon- 
dere con Mogadiscio, arrivarono con sufficiente energia alla 
Madre Patria, si da essere ricevuti da Coltano. 

Cid diede assicurazione della piena efficienza e della buona 
riuscita dell'impianto e fece prevedere un buon servizio tra 
e due Colonie. 
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Massaua - Locale dei trasformatori 


Massaua - Apparecchi trasmettenti 
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Massaua - Ricevitori 


Stazione R. T. di Massaua 
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Gli elettrogeneratori delle stazioni di Massaua e Moga- 
discio erano costituiti da un Diesel di 180 HP e da un motore 
a petrolio Gardner di 24 HP. 

ll primo, collegato 
direttamente ad un 
alternatore Westin- 
ghouse forniva 120 
Kw, sotto forma di 
corrente alternata, a 
2000 volts, 29 perio- 
di, ad una batteria 
di trasformatori in 
olio, atti ad elevare 
la tensione a 20.000 
volts, per alimenta- 

Villaggio somalo re una batteria di 
500 condensatori, 
della capacità complessiva di duc microfarad. 

Il motore Gardner, collegato ad una dinamo, forniva la 
energia per il motore del disco di 10 HP, 3000 giri al minuto, 
onde avere, con otto punte, 4 serie di scintille al minuto sec. 

i? aereo, sostenuto da otto antenne di 75 metri, era com- 
posto di trenta fili di bronzo sil'cioso, con una superficie di 
circa 80.000 mq, e poteva, col secondario del jigger, irradiare 
onde di 6.000 metri di lunghezza. 

Per la ricezione 
furono usati, con 
buoni risultati, dop- 
pi ricevitori a val- 
vola di Fleming in 
opposizione; l'uso di 
tali dispositivi nelle 
stazioni di gran po- 
tenza, quando uno 
dei ricevitori era rc- 
golato in perfetta 
risonanza e l'altro 
per una lunghezza 
d'onda leggermente diversi, permetteva di attenuare, in 
. modo notevole, i grandi disturbi dovuti nei tropici agli in- 
trusi atmosferici. 
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Nelle stazioni del Benadir di piccola e media potenza la 
attenuazione delle scariche atmosferiche (intrusi), nelle condi- 
zioni normali di funzionamento, era ottenuta derivando, su 
una induttanza di regolazione, alla terra i nodi, ed ai ricevi- 
tori i ventri opposti delle oscillazioni da ricevere, col così detto 
metodo delle tre terre. 

Il pratico successo ottenuto da questa prima rete radio- 
telegrafica africana ha reso grande onore alla R. Marina ita- 
liana anche all’ estero, e specialmente in Inghilterra che pur 
possedendo il più importante centro di produzione radiotele- 
grafica, si è lasciata strappare dall’ Italia il primato nel mettere 
a disposizione dei popoli del Continente nero questo nuovo 
araldo di civiltà, il più semplice ed il più economico mezzo 
di trasmissione del pensiero. 


ha situazione finanziaria in Rumenia 


BENEDETTO DE Luca 


li deprezzamento, nelle ultime settimane, della valuta 
Rumena del leu, che nelle quotazioni della borsa internazionale 
è caduto, in poche settimane, da 28 a 22 cent. di moneta ita- 
liana, ha preoccupato i nostri circoli industriali, commerciali 
e bancari, che con la Rumania hanno fatto, durante il 1919, 
transazioni per parecchie centinaia di milioni e che si appre- 
stavano a nuove operazioni su quel mercato tutt'ora avido di 
merci, di manufatti, di macchine. 


Molti si chiedono se tale inasprimento di agio non sia 
dovuto a torbidi interni; altri lo attribuiscono alla mancanza 
della scorta aurea; ma queste non possono essere le vere 
cause del. rinvilio della moneta rumena, sia perchè la Romania 
è immunizzata dalle lue leninista, sia perchè il tesoro rumeno 
fin dall'autunno del 1916 ha trasmigrato in Russia, e non può 
quindi cominciare ora ad influire sul ribasso del leu. 

Ben altre sono le cause del fenomeno in quistioné. Le 
più efficienti sono queste : 

La Romania, letteralmente depredata durante l'occupa- 
zione nemica, ha dovuto, appena dopo la vittoria degli Alleati, 
provvedere alle più urgenti sue dotazioni interne, attingendo 
alle disponibilità di paesi ad alta valuta, quali l'America, 
l'Inghilterra, la Svezia, la Francia, l'Italia, mentre poi per 
mancanza di mezzi internidi trasporto, non riusciva ad espor- 
tare che una minima parte dei suoi prodotti. Da cid, dissesto 
nella bilancia commerciale, e quindi rincrudimento nei cambi. 


Inoltre, mentre i tedeschi durante la loro dominazione in 
Rumenia, servendosi della « Banca Generale », a capitale pre- 
valentemente germanico, avevano di già accresciuta di quattro 
miliardi la clrcolazione cartacea, questa aumentó ancora di 
qualche miliardo di corone austriache, quando avvenne l’in- 
corporamento della Transilvania e della Bucovina e di un 
buon contingente di rubli russi in seguito al ritorno della 
Bessarabia alla madre patria. E vi fu di peggio. 
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Come il governo di Bucarest aveva assegnato alla corona 
ed al rublo il valore di 50 bani (cent. di leu) senza proce- 
dere, per ragioni che sarebbe lungo enumerare, ad una rigo- 
rosa stampigliatura, molti altri milioni, se non miliardi, di 
questa deprezzatissima moneta penetravano, per vie traverse 
nella Rumenia inondandone il mercato. Si calcola che in essa 
oggi circoli un sci miliardi di corone ed uno o due miliardi 
di rubli. 

Si aggiunga che a causa dei radicali spostamenti apportati 
nel regime della proprietà terriera per l'applicazione della 
riforma agraria (la quale mira ad assegnare ad ogni contadino 
il suo pezzo di terra) successe che mentre il proprietario si 
trovò a corto di braccia, il contadino limitò la coltivazione 
dei campi ai propri bisogni; che inoltre la stagione piovosa 
fu avversa alle seminagioni, ed il raccolto di quest'anno, ri- 
dotto al 25 Oj della superficie seminabile normale si pre- 
senta appena bastevole al consumo interno. 

Quindi, sbilancio tra importazione ed esportazione, circo- 

lazione di un notevole stok di carta moneta svalutata e scarso 
raccolto di grano, sono lc tre cause del tracollo della moneta 
rumena. 
Quali cause occasionali, concomitanti, si possono allegare: 
il mancato rinnovo dei buoni del tesoro rumeno alla loro sca- 
denza (gli interessi non vennero, del pari, pagati); il fatto 
che molti negozianti rumeni che avevano acquistato merci m 
Italia ed in Francia con pagamento in franchi, allorchè il lcu 
valeva 0,28 o 0,30, non volendo o non potendo alla scadenza 
delle loro obbligazioni pagare in franchi col leu a 19 cente- 
simi, determinarono i loro creditori a gettare sul mercato 
francese i lei depositati a garanzia dei loro crediti; e non 
vogliamo parlare dci giuochi di cui si ta complice la borsa 
e della benevolenza di certi alleati o associati delusi, per 
reciso contegno del Governo di Bucarest, net loro piani di 
presa di possesso delle ricchezze rumene. 

Questa, in breve, la poco ridente situazione finanziaria 
ereditata dal nuovo Governo di Vaida Votvod, il quale si è 
messo senza indugi all'opera di restaurazione e di rassetta- 
mento nel modo seguente : 

a) — I quattro bilanci fin qui separati del vecchio re- 
gno di Romania, della Transilvania, della Bucovina, della 
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Bessarabia, saranno unificati. Il deficit di circa quattro mi- 
liardi e mezzo verrà colmato col gettito delle vecchie e delle 
nuove imposte. Siccome la proprietà privata ammonta a circa 
200 miliardi, un'imposta del 3 Of) su questo capitale, basterà 
a fornire i sei miliardi necessari all'equilibrio del bilancio. 

h)— Si metterà un freno alle importazioni dall’ estero, 
specialmente degli oggetti di lusso e voluttuari che hanno 
costato lo scorso anno al paese parecchie centinaia di milioni. 

c)— Larghe falcidie verranno apportate nelle spese dello 
Stato. 

d) — Gli acquisti di prodotti romeni fatti dall’ estero 
potranno essere pagati in lei. Il riscatto di tanta valuta dal- 
l'estero contribuirà a facilitare il rialzo di questa. 

‘e )— Si incrementerà l'esportazione. La Romania che 
prima della guerra contava sette milioni di abitanti ed ora 
aumenterà di oltre sedici, con una estensione geografica di 
poco inferiore a quella dell'Italia, è uno dei paesi più ricchi 
del mondo: dopo la Russia è il primo granaio del mondo; 
le sue fonti petrolifere son lungi dall'aver raggiunto il loro 
gettito normale; ha da esportare tanta lana e salgemma da 
fornire tutti i paesi occidentali dell’ Europa; ha foreste da 
taglio per una estensiooe di sette milioni di ettari; possiede 
in Transilvania miniere di carbone, di ferro, di argento, e 
perfino di oro, oltre a quel cosi detto gas metan, il quale può 
essere adoperato come combustibile. Quindi la Rumania può 
contar molto sulle esportazioni. 

Attualmente ha pronto per l'estero circa un miliardo di 
legname ; potrà esportare in aprile e maggio rilevanti quan- 
tità di granturco del raccolto del 1919, il quale fu abbondan- 
dantissimo ; ha i serbatoi ricolmi di petrolio acquistato dalla 
America, la quale per ragioni di concorrenza o per rappre- 
saglia, non st decide a rilevarlo, e che occorrerebbe traspor- 
tare negli altri paesi d'Europa. 

J) — Si svilupperà l'industria nazionale. Tutti gli stabi- 
limenti ed opifici dello Stato e privati, sono stati da poco 
smilitarizzati per essere messi in piena efficienza di produzione. 

'£) — Un prestito interno, a un corso di emissione di 
due o tre punti inferiori a quello del prestito dell' Unirea e 
a condizioni più favorevoli, verrà lanciato, per rilevare il 
valore della moneta all'interno del paese. 
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Tali provvedimenti non tarderanno a dare i loro frutti, 
specialmente se la Rumania riuscirà a contrarre un prestito 
all'estero, che assicuri al paese il rifornimento di macchine 
agricole e industriali, nonchè di veicoli necessari allo sfrut- 
tamento ed alle esportazioni delle sue inesauribili risorse 
economiche. 


Servizio Radiotelegrafico transatlantico. — La « Radio Corperation 
of America » di cui è parte predominante la Marconi Wireless Tele- 
graph Co. of America, sta studiando un vasto programma per lo 
sviluppo di servizi radiotelegrafici attraverso I’ Atlantico. 

Prima della guerra fu stabilito un servizio transatlantico fra la 
stazione di Clifden (Irlanda) e quella di Glace Bay (Canadà), che servì 
come di esperimento ; ma, poichè le due stazioni erano troppo lontane 
dai principali centri di smistamento, tale servizio doveva in parte 
anche avvalersi, per il suo funzionamento, delle linee telegrafiche 
ordinarie e dei cavi. 

Ora la « Radio Corporation of America », giovandosi dei grandi 
progressi fatti durante la guerra dalla radiotelegrafia, è in procinto 
di stabilire una nuova linea radiotelegrafica diretta fra l’ America e 
l'Inghilterra di cui le stazioni terminali saranno quella di Carnarvon 
in Inghilterra e quella di Belmar, New Jersey, negli Stati Uniti. Queste 
stazioni sono munite dei più perfetti apparecchi radiotelegrafici esi- 
stenti e sono in grado di trasmettere e ricevere simultaneamente ad 
alta velocità. 

La «Radio Corporation» aprirà anche prossimamente altri 
servizi radiotelegrafici tra Il’ America e la Scandinavia, (stazioni termi 
nali Marion N. J. e Stavanger, Norvegia) tra gli Stati Uniti e la Francia 
(stazioni terminali: Tuckerton, New Jersey e Bordcaux, Francia); tra 
l' America e il Giappone pel tramite della stazione di Honolulu. 
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STAZIONE TRASMITTENTE A VALVOLA DA 3 KW. 


La stazione di cui daremo sommaria descrizione, è adatta 
ad essere installata sia a bordo di navi, sia a terra. 


Valvola trasmittente 


Essa ha una portata notevole e si 


| presenta in forma ristretta e compatta, 


unendo ad una grande semplicità di 
funzionamento una sicura efficienza. 
Salvo l'induttanza di sintonia del- 
l’ aereo, illustrata nella figura 2, P in- 
sieme delľ apparecchio radiotelegrafico 
è montato su un quadro di circa m. 1,20 
di larghezza per m. 1,35 di altezza, 
atto ad essere sistemato verticalmente 
ed in modo da poggiare direttamente 
sul pavimento o sul ponte della nave. 


In tale posizione occupa uno spazio sul piano orizzontale di 


circa m. 1,20 per m. 0,75. 
La figura 1 rappresenta la valvola 


trasmittente. 


La figura 3 rappresenta la parte 
anteriore del quadro; la figura 4, la 


parte posteriore. 


L'energia viene fornita da un gene- 
ratore a 350 volt e 300 periodi, bobi- 
nato in modo da utilizzare la corrente 
continua che fosse già disponibile sul 


posto. 


Questo apparecchio può comuni- 
care solamente con stazioni munite di 
ricevitori ad onde persistenti. 


Portata. — Con aereo e terre di 


Fig. 2. 


Induttanza di sintonia 


appropriate dimensioni e delle neces- dell’ aereo. 
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sarie caratteristiche elettriche, la portata assicurata di giorno 
sul mare, è di 1000 miglia (Km. 1860). 

Lunghezza d’ onda. — Questo trasmettitore è stato stu- 
diato per poter trasmettere con lunghezza d'onda da 2000 
a 3000 metri, con un aereo della capacità di 0.0015 micro- 


Parte anteriore del quadro 


farad avente una lunghezza d'onda naturale di 750 metri. 
Con aerei di dimensioni maggiori si ottengono maggiori 
lunghezze d'onda senza alcuna perdita nell'efficienza del 


complesso. 
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Descrizione. — La figura 5 rappresenta lo schema delle 
connessioni, in cui, per maggiore chiarezza, sono state indi- 
cate solo due valvole per ciascun tipo. 
L'energia per l'aereo è fornita da una batteria di quattro 
valvole Marconi a tre elettrodi del tipo illustrato nella figura 1, 
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Parte posteriore del quadro 


le quali sono connesse in parallelo e agiscono come un solo 
elemento generatore, il quale, a sua volta, è connesso auto- 


maticamente con l'aereo ed è posto in oscillazione mediante 
un accoppiamento a reazione regolabile. 
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Gli anodi delle valvole vengono mantenuti all’ alto poten- 
ziale richiesto per mezzo di un trasformatore attraverso una 
batteria di quattro valvole rettificatrici a due elettrodi. 

Per effettuare le segnalazioni, la corrente che alimenta 
l'anodo della valvola viene interrotta mediante un interrut- 
tore rapido a relay, speciale, ad alta tensione, il quale effettua 
l'interruzione sotto l'azione di un forte getto d' aria prodotto 
da un soffiatore azionato da un motore ad alta velocità. 
Questo sistema costituisce un dispositivo semplice ed effi- 
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Schema delle connessioni 


ciente per effettuare le segnalazioni senza mutare la lunghezza 
d’ onda. 

Come si osserverà, esaminando lo schema di connessione 
(Fig. 5), la leva di contatto dell’ interruttore di segnalazione 
è connessa stabilmente ad uno dei terminali di un condensa- 
tore; mentre l’altro terminale del condensatore stesso è 
connesso alla terra al punto medio dell’ avvolgimento del 
trasformatore ad alta tensione. Questo condensatore ha lo 
scopo di attenuare le pulsazioni nella corrente raddrizzata, 
che alimenta gli anodi della valvola. 
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Un bottone a pressione, posto fra la resistenza in basso, 
nella parte destra del quadro, permette di scaricare il con- 
densatore, il quale altrimenti rimarrebbe carico anche dopo 
interrotte le linee di alimentazione al quadro. Questo bottone 
deve sempre premersi prima di eseguire qualsiasi regolazione. 

L' erogazione dell’ energia che alimenta il trasmettitore 
è regolata da un piccolo quadro di manovra, sul quale sono 
anche sistemati gli interruttori di corrente continua, le val- 
vole fusibili e gli strumenti di misura. 


IL MISTERO DELL’ ANGUILLA RIVELATO 


Jacu La BoLINA 


Quanto si è novellato intorno alla generazione dell’ an- 
guilla! Aristotile si approssimò al vero quando affermò che 
l anguilla non spargeva le sue ova in acqua dolce. Ma dal 
vero si allontanò alquanto allorchè scrisse che l'anguilla na- 
sceva dalla fanghiglia dei paduli e si nutriva di acqua pio- 
vana. Plinio non fu piü preciso del suo illustre predecessore 
asserendo che le anguille, stropicciandosi contro le pietre, 
secernono un muco dal quale la loro prole è generata. Ron- 
delet, scienziato cinquecenti ta cui Rabelais accenna sotto il 
velato nome di /ondibilis, scrisse aver veduto anguille uscir 
dall’intorno di una carogna di cavallo buttata nello stagno 
di Maguelonne. Altri credette, oppur diede a credere, che 
depositando crini di cavallo in un polla di acqua cheta, quei 
crini si trasformavano in anguillette. Per quanto tutti codesti 
falsi pregiudizî intorno alla generazione delle anguille pos- 
sano stupire, vi è qualche cosa che desta anche maggior me- 
raviglia; ed è la verità, desunta di recente da studi e da 
osservazioni dell’ittiologo danese Schmidt e continuati dal no- 
stro senatore professore Grassi direttore. dell'istituto Talas- 
sografico di Messina. 


Ciò che a nessuno è sfuggito è l'abbondanza di cieche, 
che sono anguillette lunghe cinque o sei centimetri e del 
diametro di un ferro di calzetta, le quali sul finire d'inverno 
si affollano alla bocca dei nostri fiumi, dell'Arno in ispecie. 
Il fatto non si manifesta esclusivamente presso la foce dei 
fiumi nostrali, ma in tutta Europa ed anche in America set- 
tentrionale. In altri termini l'anguilletta, la cieca, viene dal 
mare. Dunque vi è nata. Ma dove e come? 


Sino a poco tempo addietro i naturalisti avevano osser- 
vato la montata delle cieche a contro corrente di ruscelli, 
torrenti e fiumi ed anche dei canali di spurgo delle città ; 
sino a raggiungere i laghi dell'interno, come p. es. il lago 
Erie in America ed il lago di Costanza in Europa, nonostante 
l'ostacolo della cascata del Reno a Sciaffusa. Avevano pure 
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osservato la discesa delle anguille grosse, dette /emenate, 
verso il mare. Ma dove queste andassero e dove le cieche 
nascessero, niuno lo sapeva. Oggi il segreto è rivelato. 


Giunte le cieche alla distanza dal mare che giudicano 
conveniente alla loro esistenza, crescono di mole cedendo al 
loro istinto vorace sino a conseguire la prematurità che in 
loro si manifesta con la mutazione nel colore. Il giallo oscuro 
dà luogo ad ua bel bruno sul dorso ed alla argentatura sul 
ventre. Prendono, il cosidetto abito da viaggio. Contempora- 
neamente loro si allargano l’occhio ed il grugno. Alle femine 
occorrono dai sette ai dodici anni per raggiungere codesto 
stadio della loro vita, dichiarato al nostro sguardo da uno 
sviluppo di lunghezza di circa cinquanta centimetri. Ma la 
prematurità di cui si è fatto cenno, non è ancora la piena 
maturità sessuale: perché se un'anguilla adulta rimanesse non 
dodici, ma anche cento anni in acqua dolce, purtuttavia non 
sarebbe atta alla riproduzione per obbedire all'obbligo della 
quale è necessario il soggiorno nell'acqua marina. Nella dolce 
si sono incontrati individui maschi maturi quantunque molto 
di rado; ma femine non se ne incontrarono mai. Non esclu- 
sivamente per l'abito da viaggio l'anguilla femenata (come la 
chiama il mio carissimo Raffaello del Rosso nel suo bel libro 
intitolato « Pesche e peschiere dell’ Etruria marittima ») si 
prepara alla riproduzione. Mentre i suoi colori si fanno più 
ridenti in vista dell'amore, muta eziandio la sua fisiologia. 


Infatti gli organi della nutrizione rimpiccioliscono e si 
restringono, perché l'anguilla appena si ciba, il ricambio chi- 
mico si altera; come anche la composizione del sangue in 
cui aumenta la proporzione di acido carbonico, il quale, rea- 
gendo sul sistema nervoso dell'animale, desta in esso inquie- 
tudine sorprendente che hanno osservata e (la osservano ogni 
anno) coloro che coltivano le anguille a Comacchio, a Orbe- 
tello, a Paola, a Varano ed altrove (cito i luoghi d'Italia, ma 
altrettanto potrei dire della excanasades spagnuole e delle 
bordigues francesi). Essi attestano codesta eccitazione ner- 
vosa delle anguille che a frotte, nottetempo, scegliendo un 
novilunio autunnale, discendono all'acqua salsa; è l'epoca an- 
nuale dell'esodo. 1 maschi si mettono in testa della colonna, 
e le femmine li seguono. 


Lo stimolo del mare produce la maturazione sessuale cui 
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contribuiscono: la salsedine dell’acqua, la pressione atmo- 
sferica, e la temperatura. Il dottore Schmidt, che ha seguito 
passo passo le ariguille nel loro lungo viaggio verso l’amore, 
ha riscontrato che quelle che discendono i fiumi inglesi non 
seminano le loro ova nel mare del Nord, non profondo a suf- 
ficienza e le cui acque mancano del necessario tepore, ma 
bensì nel bacino meridionale dell Atlantico boreale, a mezzo- 
giorno ed a ponente dell'arcipelago delle Azzorre. La semente 
viene sparsa probabilmente nella primavera e nell’ estate. 
Lo Schmidt sostiene che le anguille mediterranee, pur tal- 
volta sprofondando negli abissi del nostro mare, passano in 
Oceano al pari delle loro sorelle atlantiche. Secondo lui le 
anguille che sotto l'apparenza di cieche, risalgono il Nilo pro- 
vengono dalle Azzorre. Lo Schmidt fa bene a mantenersi 
cauto, perchè nel faro di Messina il senatore Grassi ha rac- 
colto un esemplare di Lepto cephalus ; sotto questo nome è 
conosciuta la larva di anguilla. 


È nota la tendenza degli animali di tornare per la ceri- 
monia nuziale al loro Aabitat originario. Il rospo corre al pa- 
dule ; il granchio terrestre alla riva del mare, la tartaruga 
marina alle spiaggie sabbiose. La qual cosa farebbe supporre 
che, originariamente, l'anguilla abitasse i mari e che sia an- 
data a cercare nelle acque dolci il suo nutrimento, analoga- 
mente e contrariamente al salmone che, pesce di acqua dolce 
scende al mare per nutrirsi, ma risale i fiumi per le nozze. 


Purtroppo il primo stadio della riproduzione della anguilla 
è tuttora avvolto nel mistero: per cui Schmidt formula l'ipo- 
tesi che le femmine depongano le loro uova giù sulla platea 
a grande profondità. Ivi, fecondate dai maschi, le ova risal- 
gono verso la superficie senza galleggiarvi, ma rimanendo 
sospese a mezz'acqua. Vi si dischiudono e divengono /arve 
Prele/tocefali. Si distinguono per una dentatura di zanne svi- 
luppatissime, congeneri a quelle dei pesci abissali. Ecco il 
segno che codeste larvette sono voraci: ed infatti crescono 
rapidamente di: mole e, ingrossate, allora acquistano nome di 
leftocefali; animaletti guizzanti lunghi sette centimetri e mezzo 
foggiati a guisa di lame di temperino e trasparenti come il 
vetro. I denti sono più minuti che nelle larve incomplete. 
Vivono a mare aperto tra il massimo di cento metri di fondo 
e il minimo di pochi centimetii sotto il pelo dell'acqua. Di 
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notte viaggiano, nuotano con rapidità moderata e di giorno 
talora galleggiano per pigliare riposo, quasi invisibili all'oc- 
chio nudo perchè il corpo delicato è permeato dall’ acqua. 
Il loro peso specifico è quasi eguale al peso del liquido nel 
quale sono sospesi e le cui correnti le trascinano verso tra- 
montana e verso levante. Siccome per assai lungo tempo la 
loro mole non muta, si è indotti a credere che non si cibino. 
Ma ecco ad un tratto una nuova trasformazione. Il corpo si 
accorcia e si fa cilindrico: il /effocefalo diventa la cieca di 
cui il mio Renato Fucini cantò: 


« Oh le ceche ; le sentisse alla salvia! sono un incanto » 


Dalle acque alte si affollano agili e preste, alle basse ; 
quivi completano la metamorfosi cibandosi e, per conseguenza, 
crescendo di mole per prepararsi alla montata. Così l'anima- 
letto, nel termine di un anno, ha varcato gli stadî successivi 
seguenti: ova fecondate, preleftocefalo, leftocefalo propria- 
mente detto, czeca, anguilla di laghi e fiumi, anguilla fe- 
menata emigratrice. La varietà dell’ Habitat è notevole: gli 
abissi, le acque superficiali a mare aperto, quelle presso 
terra tn acque basse, le acque dolci di fiumi e di fossi, 
spesso attraverso prati roridi di rugiada, e poi ancora nei 
tenebrosi abissi dell’ Atlantico centrale. Il viaggio dell'anguilla 
è lunghissimo. Le nostre anguille degli stagni salmastri medi- 
terranei vanno alle Azzorre e la loro discendenza ne torna. 
Ma tutto il mistero dell’ anguilla non è del tutto svelato. Che 
cosa accade dei progenitori che non ricalcano più le orme 
del viaggio intrapreso sotto lo stimolo dell’ amore ? Muoiono 
forse i maschi come lo sposo dell’ape regina, o come lo scor- 
pione e parecchi altri insetti? E la femmina che cosa fa ? 
Si nasconde per sempre negli abissi illuminati di quando in 
quando dal passaggio di un pesce fosforescente a caccia di 
preda o alla ricerca della sua femmina? Sin qui nè lo Schmidt, 
nè altri ci possono dare soddisfacente risposta. 


— ——MM 


Stazioni radiotelegrafiche trasmettenti e riceventi 
a scintilla ed a valvola per uso didattico, per 
dilettanti e per studenti uit. oe 
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La radiotelegrafia ha preso uno sviluppo ragguardevole, si 
che lo studio dei principii sui quali si fonda e le esperienze 
dimostrative al riguardo, non possono più essere riservate a 
pochi Istituti Superiori. | 

Nei confini dello Stato ed al di là di essi, nelle Colonie 
lontane, sulle vie del mare e dell'aria, si svolgono intense lc 
comunicazioni radiotelegrafiche. 

Occorre che ogni più modesto Laboratorio di Fisica delle 
nostre Scuole secondarie o professionali abbia modo di dimo- 
strare il funzionamento degli apparecchi usati normalmente 
in radiotelegrafia, e le Officine Marconi, aderendo a numerose 
richieste, hanno costruito quanto è necessario per rispondere 
nel miglior modo, e per quanto e stato possibile economica- 
mente, a tale necessità. 

Venne pertanto costruita una serie di tavoli dimostrativi 
rappresentanti stazioni trasmettenti e riceventi a scintilla ed 
a valvola con le seguenti caratteristiche : 


TavoLo 4 — Rappresenta una stazione trasmettente a 
scintilla. Una batteria di 4 accumulatori alimenta il primario 
di un piccolo rocchetto di Rumkorf, il secondario del roc- 
chetto fa capo ad un doppio spintero- 
metro fisso, regolabile, a contatti d' ar- 
gento ed oro. Tale spinterometro fa 
parte di un circuito oscillante composto 
di un condensatore e di una induttanza. 
L'induttanza costituisce il primario di 
un trasformatore ad alta frequenza 
(jigger) il cul secondario dev’ essere 
connesso all’aereo ed alla terra. L’ac- 
coppiamento fra primario e secondario 
del jigger può essere variato. Si potrà, 
con aereo adatto, eseguire trasmissioni 
con onde di circa 300 metri di lunghezza. Variando accop- 
piamento fra primario e secondario del jigger si potrà legger- 
mente variare la lunghezza dell'onda emessa. Il condensatore 
del circuito oscillante ha una capacità di circa 400 cm. cioè 
di 0.0004 microfarad. 
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TavoLo B — Rappresenta una stazione radiotelegrafica 
trasmettente, con maggiori variazioni di lunghezza d’onda. 
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I condensatori sono due c possono essere accoppiati in paral- 
lelo. Il primario del jigger è composto di una parte fissa ed 
una mobile attorno ad un asse, in serie colla prima, di modo 


che si possono avere tre valori 
dell'induttanza: uno di essi rap- 
presenta la somma delle autoin- 
duzioni e delle induzioni mutue 
della parte fissa e di quella mobile; 
un secondo valore risponde all' in- 
duttanza della sola parte fissa, poi- 
ché quella mobile é col piano delle 
spire a 90' dalle spire fisse; si ha 
un terzo valore coll'indice bianco 
in basso, quando i flussi dovuti 
alla mutua induzione della parte 
mobile e fissa sono in opposizionc. 
Il secondario del jigger ha un 


/ 


(^ urprddi——, 


estremo collegato ad una induttanza d' aereo, divisa in due 
sezioni, da usarsi separatamente od in serie fra loro e con 
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l'aereo, mentre l'altro estremo, deve essere collegato alla 
terra attraverso all’amperometro a filo caldo. 


Un piccolo vibratore, a cicala, con relativo tasto, può 
essere adoperato per alimentare il circuito oscillante, per 
trasmissioni dimostrative a piccolissima distanza, nel modo 
seguente : i 

Il vibratore è shuntato da una resistenza non induttiva 
per la quale si scarica la f.e.m. indotta, attraverso l’avvolgi- 
mento, ad ogni interruzione di circuito la quale altrimenti 
prolungherebbe la durata della cor- 
rente e diminuirebbe l’impulso indut- 
tivo applicato al circuito oscillante 
LC. Quando il contatto del vibratore 
è chiuso, lo shunt è in parallelo con 
l'alta resistenza dell’ avvolgimento, 
una maggiore intensità di corrente 
passa fra le punte, e siccome il campo creato dalla indut- 
tanza L cresce col quadrato della corrente, la corrente che 
passa per lo shunt aumenta considerevolmente il vigore col 
quale il vibratore mette in oscillazione il circuito LC, an- 
che col solo uso di un paio di pile a secco. 


Per adoperare la piccola stazione col solo vibratore o 
cicala si chiude il ponticello tra i serrafili segnati B e C sul 
tavolo, si serrano 1 contatti spinterometrici oro ed argento 
mettendoli in corto circuito, si gira in alto l'indice bianco del 
primario del jigger, si unisce in A l’ estremo d'aereo alla 
induttanza di sintonizzazione e si porta al serrafili T dell’am- 
perometro un conduttore di rame nudo fissato all’altro estremo 
ad un rubinetto o ad un tubo d'acqua o di gas, o ad una 
lastra o rete metallica in buon contatto col suolo umido. Due 
pile a secco, saranno guernite ai serrafili + e — del vibratore. 
I deboli segnali Morse fatti col piccolo tasto del vibratore 
saranno irradiati dall’aereo. 


Per adoperare la stessa stazione trasmettente con mag- 
giore energia occorrerà disporre di un rocchetto di Rumkorf 
alimentato da una piccola batteria di accumulatori. In serie 
colla batteria stessa e col primario del rocchetto verrà in 
F e G inserito il tasto manipolatore. Gli estremi del secon- 
dario del rocchetto si uniranno ai serrafili E e K. Il ponti- 
cello metallico fra B e C, dovrà essere aperto. Il doppio 
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intervallo spinterometrico potrà essere di un millimetro o più 
tra i contatti oro-argento. L’aereo andrà guernito all’indut- 
tanza di sintonizzazione in A, od in A; nel secondo caso si 
aprirà il ponticello tra A ed il serrafili posto alla sua sinistra; 
il circuito primario sarà in risonanza con i due secondari 
secondochè avrà inseriti in circuito uno o due condensatori 
in parallelo. Nei due casi si muoverà il manubrio di accop- 
piamento che varia l' induttanza del primario del jigger e si 
sposterà il secondario del jigger stesso fino ad avere la mag- 
giore lettura nell’ amperometro d’ aereo, ciò che indicherà 
la maggiore intensità di segnali e le migliori condizioni di 
sintonia. 

Si potranno emettere onde di lunghezza variabile tra 1 
200 ed i 320 metri. 


TAVOLO C. 


TavoLo C — Rappresenta una stazione ricevente con detec- 
tor a cristalli di carborundum, secondo lo schema che se- 
gue. L'aereo viene unito al serrafili A del cursore della 
induttanza. La cuffia telefonica viene unita coi suoi estremi 
ai serrafili B e C. 

Girato il contatto metallico da sovrapporsi al cristallo 
di carborundum in modo da adagiarlo con lieve pressione 
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sul carborundum stesso, se ne fissa il sostegno stringendo la 
vite di pressione. Si regola il cursore D del potenziometro 
e quello della induttanza variabile fino a percepire nel modo 
migliore nel telefono i segnali irradiati 
dalla stazione trasmittente corrispon- 
dente. 

Sarà opportuno, per non esaurire 
le pile, tenere aperto il contatto a cri- 
stallo quando non si deve adoperare 
la stazione. 

Su di un supporto apposito ven- 
gono forniti tre contatti di carborun- 
dum di riserva. 


TaAvoro D — Rappresenta una stazione ricevente, come 
la precedente, con detector a cristalli di carborundum, ma 


con un circuito di sintonizzazione intermedio. 
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La ricezione, oltre che col telefono, può essere, con attenta 
regolazione, effettuata mediante un dispositivo altisonante per 
mezzo di un relais il quale chiude il circuito di un vibratore 


Ti 


Cum 


elettrico ad alta nota posto in un corno acustico. Facilita la 
regolazione, l'aumentare la tensione ausiliaria al carborundum 
inserendo due pile invece di una da un lato del potenziometro, 
come e accennato in figura. 


TAvoLo £ — Rappresenta una stazione trasmittente radio- 
telefonica e radiotelegrafica, a valvola termoionica. 
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Occorre disporre di una piccola batteria di accumulatori 
di 60 Volt per la corrente anodica e di una di 4 Volt per 


la corrente del filamento. 


Il circuito è quello 
indicato nello schema ac- 
canto. 

Per eseguire una tra- 
smissione telefonica si in- 
serisce il microfono M, 
si chiude l'interruttore A 
e si regolano i circuiti. 

Per trasmettere con 
segnali Morse si stacca 
il microfono M, si apre 
l'interruttore A e si se- 
gnala col tasto T che 
aziona il vibratore a ci- 
cala. 

Col tavolo è fornita 
una valvola di riserva. 


Perchè la valvola oscilli occorre una adatta regolazione dei 
circuiti, ciò che si può ottenere disponendo di un piccolo 


ondametro di controllo. 


TAVOLO £. 


120 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


TavoLo F — Rappresenta una stazione ricevente a val- 
vola termoionica. 

Occorre avere disponibile una batteria di accumulatori 
di 24 Volt per la corrente anodica ed una di 4 Volt per la 
corrente del filamento. Il circuito è quello indicato nello sche- 
ma seguente: | 


Regolati i circuiti si riceveranno al telefono sia le tra- 
smissioni radiotelegrafiche che le radioteletoniche. 

Col tavolo è fornita una valvola di riserva. Per la esatta 
regolazione dei circuiti, sia col tavolo E che con quello F, e 
molto utile poter disporre di un ondametro costituito da una 
induttanza fissa e da un condensatore variabile molto sem- 


plice, tarato per lunghezze d'onda da 200 a 400 metri. 


CIRCA L'AWENIRE DELLE NAVI DA GUERRA 


EcGipio RICCIARDELLI - CAPITANO DI FREGATA NELLA R.N. 


Con il titolo L’avventre delle navi da guerra, il Coman- 
dante De Feo pubblica nella rivista Marittima del Gennaio- 
Febbraio 1920 un notevole articolo sulle caratteristiche che 
egli presume debbano avere i varii tipi di navi da guerra 
nel futuro. 

L'argomento appassiona attualmenfe non solo gli ambienti 
delle marine da guerra di tutti i paesi, ma anche quelli politici. 
La stampa quotidiana, che specialmente in Italia era aliena 
dall'occuparsi di discussioni sulle flotte militari, spesse volte 
ora rende noti giudizi di critici ed autorità eminenti sulle 
sorti delle attuali costruzioni navali, che sono fra loro così 
opposti, da lasciare seriamente perturbati i contribuenti delle 
varie nazioni circa il valore di affermazioni antagoniste cosi 
decise. 

L'ammiraglio Percy Scott, una delle maggiori competenze 
inglesi, e non pochi suoi seguaci sostengono l'assoluta inutilità 
delle grandi navi da guerra; nello stesso tempo gli Stati Uniti 
d'America, che ormai non nascondono piü la loro decisa 
volontà di acquistare la preponderanza mondiale nel con- 
trollo dei mari, hanno iniziato lo svolgimento di un vasto pro- 
gramma navale costruendo precisamente quelle grandi navi 
che il Percy Scott e i suoi seguaci stimano inutili. 

Le opinioni di questi ultimi vengono poi cieeamente ab- 
bracciate da tutti i partiti delle varie nazioni che sotto l'illu- 
sione di ottenere, mediante il disarmo, un avvenire pacifico 
nelle relazioni internazionali, esaltano le argomentazioni para- 
dossali dei negatori delle grandi navi, concludendo che il 
dominio del mare non sarà più possibile merce l'opera dei 
sommergibili e degli aerei. 

La guerra recente ha dimostrato chiaramente che i som- 
mergibili rendono difficile ma non impediscono il dominio del 
mare; a riguardo poi dell'offesa aerea, che nel futuro potrà 
svilupparsi, ricordiamo che in questa rivista il colonnello 
ing. Guidoni, la cui competenza e notissima, scrisse un impor- 
tante articolo, dimostrando con ponderate riflessioni quanto 
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errato fosse il criterio di sostituire le armi esclusivamente 
aeree a quelle che le navi sono capaci di portare, e quanto 
più dispendioso fosse economicamente l’impiego degli aerci 
rispetto a quello delle navi per ottenere determinati effetti 
di offesa e di difesa. 

J Al giorno d'oggi ci troviamo in una fase forse non di- 
versa da quella esistita al sorgere della torpediniera e delle 
rapide navi leggere. Vi furono allora strenui fautori di tali 
navi che sostenn ‘ro la fine delle corazzate; le scuole costi- 
tuitesi in Francia e che ebbero una notevole influenza in Italia 
produssero una effettiva sosta nello sviluppo delle potenze 
navali francesi ed italiane, facendo devolvere le energie dei 
bilanci quasi esclusivamente in costruzioni in cui tutto era 
sacrificato al razionale sviluppo delle potenze offensive e difen- 
sive. E ciò non venne trascurato dalla Germania e dall'Austria 
delle quali la prima presto superò le forze navali francesi e 
la seconda si avvicinò sensibilmente a quelle italiane. 


Bisogna perciò andare molto cauti nel valutare le nuove 
idee, ed il Comandante De Feo nel suo pregevole lavoro ha 
avuto appunto il merito di considerare con accurata, benchè 
succinta, analisi le varie idee a riguardo delle navi da guerra. 


Egli esamina prima di tutto quali furono i fattori del domi- 
nio del mare nella guerra recente, dopo aver accennato alle 
ragioni per le quali i fautori delle grandi navi e delle piccole 
navi ascrivano all’azione delle une e delle altre l'aver conse- 
guito la padronanza delle vie marittime, e mostra come la 
opera delle navi ebbe una parte quasi secondaria rispetto a 
quella avuta dalla disposizione geografica delle coste e delle 
basi navali dell'intesa, rispetto alle coste delle potenze cen- 
trali, il che fu invece il fattore fondamentale dell’ acquisito 
dominio del mare da parte dell’intesa. E l’autore aggiunge : 


« Come nei teatri della guerra terrestre, a differenza delle 
guerre passate, mancò l’azione delle armate capaci di stac- 
carsi dai fronti di guerra e rendersi padrone della zona che 
avessero occupato, e la guerra si irrigidì abbarbicando gli 
eserciti al terreno, così in mare mancò la flotta capace di 
rendersi padrona assoluta del mare che occupava, e le marine 
si legarono alle coste vincolandosi ad esse con le maggiori 
unità. Ciò dipese nell’ uno e nell'altro caso dalla eccessiva 
vulnerabilità delle unità fondamentali delle forze terrestri e 
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marittime. Altre volte il vascello, la nave di linea di un tempo, 
aveva potuto guadagnare e mantenere il dominio del mare 
svincolandosi dalla costa, perchè poteva liberamente farlo, 
affrontando e vincendo qualsiasi tipo di nave. Ma la nave da 
battaglia attuale questo non poteva fare; il sommergibile, 
eludendone la sorveglianza, l'attaccava e la vinceva; il moto- 
scafo, le siluranti, gli aerei, potevano affrontarla e vincerla, 
perchè ciò non accadesse sarebbe stato necessario che la nave 
potesse combattere i suoi nemici, o potesse resistere alle loro 
offese se non poteva combatterli, ma le caratteristiche che le 
erano state conferite non glielo permettevano. 


« Nata quando la sola presa in considerazione era il can- 
none e le supposte distanze di combattimento non sfruttavano 
che il tiro teso, si difese pressochè solamente da questo e 
‘sviluppò quasi esclusivamente la offesa col cannone ; risentì 
profondamente le idee professate nell'antiguerra da coloro che 
non seppero provedeve l’ enorme sviluppo della offesa subac- 
quea, le grandissime distanze di combattimento. Così, davanti 
alla vera realtà delle nuove offese, il suo compito venne a 
mancare. » | 


Ma la mancata capacità delle navi a conseguire la padro- 
nanza del mare, così come una volta poteva conseguirla il 
vascello, secondo dice il De Feo con felice richiamo, non deve 
significare che la grande nave sia morta, ma solo che é neces- 
sario che essa debba divenire capace di rendersi padrona 
effettiva del mare che occupa. 


A questo problema il De Feo dedica la maggiore parte 
dell’interessante memoria; egli esamina l'oftesa aerea e ne 
deduce la necessità di avere a bordo dei forti spessori del 
ponte corazzato prossimi ai 15 o 20 centimetri invece dei 
5 o 6 attuali e di avere non piü due o tre calibri di cannoni 
secondari oltre a quello principale, ma un sol calibro da 
120 mm. o poco piü nello stesso tempo antisilurante ad a.a. 
concetto molto semplice che non si comprende come ancora 
non sia stato seguito dalle varie marine e che svaluterebbe 
enormemente la capacità dell'offesa aerea che induce i Percy 
Scott e seguaci a cantare la morte delle grandi navi. 

L'esame della difesa subacquea e degli effetti dei tiri a 
grande distanza condusse il De Feo a sostenere due criteri 
fondamentali: uno quello di rendere la nave meno visibile, 
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sia perché non possa essere facilmente presa di mira dai can- 
noni lontani, risultando la bassa opera morta assente di tuma- 
ioli e di alberature cospicue, sia perchè i sommergibili che 
hanno scarsa visibilità abbiano la minore possibilità di attacco. 
L'altro criterio è quello di affrontare la difesa subacquea con 
larghezza di criteri come a suo tempo fu affrontata la difesa 
del cannone. Per difendere la nave dalle artiglierie nemiche 
si sono spese frazioni elevatissime del dislocamento, mentre 
per difenderla dal siluro, poco o nulla si è fatto, sebbene il 
problema è risolubile come dimostrano gli studi eseguiti bril- 
lantemente dal genio navale italiano. Il De Feo propugne- 
rebbe non solo il frazionamento dell'opera viva, ma anche e 
ancor più quello dell’opera morta, poichè come egli fa rilevare 
con originalità di osservazione, la maggior parte delle perdite 
delle navi durante la recente guerra fu dovuta più a mancato 
frazionamento dell'opera morta che dell'opera viva « ..... E 
necessario evitare gli allagamenti e l'estendersi di essi nelle 
parti alte della nave, più ancora che nelle parti basse, in altri 
termini il massimo frazionamento e la inallagabilità dell'opera 
morta delle navi deve considerarsi molto piü importante per 
la difesa subacquea che non il frazionamento dell'opera viva; 
solo così l'opera morta rappresenterà, una effettiva riserva 
di spinta. 

« Non solo questo concetto fondamentale appare trascurato 
nei tipi di navi attuali, ma si segue un concetto opposto per- 
chè, al disopra del ponte di corridoio, invece di una moltipli- 
cazione di paratie stagne ed una estrema suddivisione dello 
scafo, si hanno amplissimi locali che si estendono per tutta 
la larghezza della nave e per grandi tratti della sua lunghezza, 
in modo che allagamenti anche di poche tonnellate d' acqua, 
ricoprenti anche il ponte di corridoio, fanno perdere di colpo 
alla nave tanta parte della superficie di galleggiamento da 
annullarne fatalmente la stabilità. 


« Bisogna percid nelle navi avvenire liberarsi dai siste- 
matici ampi locali di corridoio e batteria per alloggiare uffi- 
ciali, sottufficiali ed equipaggio, dalle lunghe e libere vie per 
i trasporti orizzontali delle munizioni delle artiglierie secon- 
darie da un estremo all'altro della nave, imposta dalle posi- 
zioni obbligate delle sante Barbare, e seguire criteri ben decisi 
per realizzare la massima suddivisione dell'opera morta. » 
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Poichè è necessaria l'abolizione del fumo e dei fumaioli 
per ridurre la visibilità della nave, l’autore afferma che il 
solo tipo di motore capace dei requisiti necessari per le grandi 
navi (ed in seguito lo dice indispensabile per tutti i tipi di 
navi) è il motore a scoppio. Ciò a nostro criterio sarebhe 
giusto, se il motore a scoppio presentasse le garenzie di 
durata e di sicurezza che allo stato attuale evidentemente non 
ha, ma l’autore presentendo l’obiezione la fa sua e dice che 
appunto perciò è necessario rivolgere al motore a scoppio a 
preferenza di qualsiasi altro tipo di motore tutta l’attenzione 
per conferirgli i requisiti di cui fa difetto, perchè solo esso 
per la sua leggerezza e per il volume minimo a parità di 
potenza con gli altri tipi può consentire il radicale mutamento 
delle caratteristiche architettoniche delle navi. 

Nel complesso il com. De Feo prevede una nave bas- 
‘ sissima sul mare la cui opera morta è costituita da un ponte 
corazzato fortemente curvo a dorso di testuggine di elevato 
spessore, sormontato da una o due torri quadruple di grosso 
calibro. I fianchi della nave sarebbero costituiti da strutture 
cellulari inabitabili simili a quelle praticate sui vecchi tipi 
Italia, e non sorpasserebbero che leggermente il ponte coraz- 
zato, sul quale verrebbero istallati i cannoni da 120 mm. con- 
temporaneamente a. a. ed antisiluranti riuniti a due a due o 
tre a tre. 

Questo tipo di nave, che non supererà le 18 o 20 mila 
tonnellate, egli contrappone alle grandi mole da 40 a 50 mila 
tonnellate degli Stati Uniti, enormemente visibili con scarsa 
protezione orizzontale, con deficiente difesa subacquea e limi- 
tata velocità, e conclude per la maggiore convenienza a 
seguire la prima via. 

Vengono discusse in seguito opinioni riguardanti le navi 
di linea dell avvenire esposte da altri scrittori navali, mo- 
strando come nè l'incrociatore debolmente corazzato ma for- 
temente armato, nè la corazzata subacquea, possono sostituire 
la nave di linea, perchè sia l'una che l'altra non possono 
affermare con la loro presenza l'effettivo dominio dello spec- 
chio d'acqua conquistato, poiché ambedue incapaci di resistere 
alle offese ad oltranza dovrebbero, ecclissarsi rinunciando al 
dominio ottenuto, mentre, al pari del' vascello di un tempo, 
per essere efficaci navi di linea dovrebbero potere rimanere 
dove hanno esplicato la loro offesa. 
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Analogamente l’autore esclude la nave preconizzata del 
Cuniberti nel 1913, parzialmente sommersa e armata essen- 
zialmente di siluri, per la sua deficienza a resistere alle offese 
subacquee e per le scarsissime qualità marinaresche che 
avrebbe. 


Posto che attualmente tutte le marine hanno grandi navi 
che così come sono non possono servire, l’autore indica quali 
radicali modifiche occorrerebbe apportarvi e propone l'abo- 
lizione delle torri sopraelevate per migliorarne le condizioni 
di stabilità, impiegando il peso che rimane disponibile alla 
costituzione di un efficace bugnatura della carena; inoltre 
accenna alla necessità di sostituire ai vari calibri secondari 
un solo calibro a.a.. 


Le proposte che egli fa sono dedotte dallo studio delle 
navi francesi ed inglesi, ma non è chi non veda che esse 
andrebbero integralmente applicate alle nostre grandi navi, 
la cui stabilità, in caso di offesa subacquea è assolutamente 
illusoria, come purtroppo fu dimostrato dal triste evento della 
Leonardo da Vinci. Le altre navi non suscettibili di migliorie 
è meglio venderle; i nostri tipi Roma e Pisa assorbono ogni 
anno decine e decine di milioni e purtroppo vengono con- 
servati; esse furono derivate da errati criteri e la loro inef- 
ficienza viene mascherata, come ironicamente dice l'autore, 
col definirle « felici compromessi » denominazione loro data 
dai sostenitori, mentre nella recente guerra non servirono ad 
altro che ad offrire successi al nemico, e meno ancora potranno 
servire nell'avvenire. Noi sinceramente speriamo che queste 
navi sbagliate fin dalla loro concezione, vengano defi: itivamente 
radiate e che le utili migliorie proposte dal comandante De 
Feo, vengano apportate alle nostre poche dreadnoughts. 


Spesso durante l'esposizione dci suoi criteri, l'autore 
richiama il compianto ingegnere generale Edgardo Ferrati, 
che fra i progettisti delle varie marine del mondo dimostrò 
la maggiore genialità, conferendo alle navi tipo Caracciolo 
da lui disegnate nel 1913 caratteristiche di capacità a con- 
trastare le piü recenti otfese navali che non si riscontrano in 
navi disegnate presso altre marine vari anni dopo. Al gene- 
rale Ferrati @ rivendicata la geniale idea della bugnatura 
delle carene per la difesa subacquea, vari anni dopo seguita 
con successo dagli inglesi. 
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Nella seconda parte della memoria l’autore passa a par- 
lare delle navi minori soffermandosi sugli esploratori e sui 
cacciatorpedinieri per i quali propugna criterii analoghi a 
quelli indicati per le grandi navi. 

Si accenna ai sommergibili di cui vengono prescritte le 
caratteristiche secondo 1 vari compiti che potrebbero essere 
chiamati a disimpegnare, e dopo l’autore estende le sue con- 
siderazioni alla necessità di provvedere a numerose navi di 
pattuglia, prescrivendo alle industrie della pesca e del cabo- 
taggio l'impiego di navi con speciali caratteristiche che per- 
mettano di requisirle utilmente se occorre evitando, come è 
accaduto nella recente guerra, che per i servizi di pattuglia 
vengano adibite navi non adatte o vengano prelevate troppe 
un tà dalle squadriglie siluranti. Per le navi minori come per 
le maggiori egli sostiene la necessità di adottare i motori a 
scoppio ed eccezionalmente in ogni caso i motori a combu- 
stione interna. 

Ci asteniamo dal riportare troppe altre utili considerazioni 
di cui é denso lo studio del De Feo e rimandiamo il lettore 
al testo originale della interessante memoria, ma ci piace ripor- 
tare integralmente la parte finale dello studio riguardante le 
torpediniere e i motoscafi. 


« Le torpediniere durante la guerra disimpegnarono innu 
merevoli compiti ad eccezione di quello per il quale nac- 
quero e furono mantenuti; il loro impiego sistematico tante 
volte studiato e organizzato per piü di un trentennio nella 
antiguerra, e che era il caposaldo di quasi tutte le grandi 
manovre precedenti al 1914, venne completamente a mancare. 


« Insieme ai C. T. più vecchi ed alle innumerevoli navi 
che man mano furono armate durante la guerra per servizi 
che, in termine generale, possono chramarsi di pattuglia, esse 
provvidero a tutti 1 servizi di scorta costiera, di polizia rav- 
vicinata dei porti, di dragaggio,, di sbarramento; di caccia a 
sommergibili, ma cid fu fatto sopratutto per ripiego essendo 
deficiente il numero delle navi di pattuglia necessarie. 

«Le dimensioni delle torpediniere e la loro pescagione impe- 
dirono di usarle lungo le coste nemiche, o addirittura dentro 
i porti nemici, e in questa funzione furono pienamente sosti- 
tuite dai metoscafi i quali vennero ad adempiere un principale 
compito delle torpediniere in modo sorprendente, affrontando 
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anche di giorno grosse navi nemiche come a Cortellazzo e 
Premuda, cosichè può dirsi che l'attuale torpediniera sosti- 
tuita nelle missioni più strettamente guerresche dal motoscafo 
e nelle altre di indole ausiliaria dalle navi di pattuglia, non 
abbia più ragione di essere. 


«Il motoscafo differisce dalla torpediniera essenzialmente 
per l'apparato motore che è a scoppio invece che a vapore; 
l'armamento subacqueo è pressochè identico poichè la mag- 
gior parte delle torpediniere delle varie nazioni non ha più 
di due lanciasiluri, così come 1 motoscafi. In questi ultimi però 
i lanciasiluri sono fissi e non brandeggiabili (e i fatti hanno 
dimostrato quanto più semplice ed immediato sia brandeg- 
giare gli scafi anzicché i tubi di lancio); qualche cannone 
leggero arma sia le torpediniere che 1 motoscafi. 


« Nel complesso il motoscato è armato come le torpediniere 
però è ben più temibile di esse per la sua poca visibilità per 
la sua invulnerabilità al siluro, per la sua scarsa pescagione 
che lo rende capace di navigare ovunque anche nelle zone 
minate. 


« Perciò esso rappresenta un concreto e ben tangibile esem- 
pio della trasformazione che l'adozione del motore a scoppio 
opera sugli attuali tipi di navi, quando si rinunci decisamente 
a tutto ciò che non è strettamente indispensabile alla guerra 
e si tengano esclusivamente presenti i soli scopi guerreschi. 

«Un analogo trapasso fu propugnato in questo studio dai 
tipi di navi attuali ai tipi avvenire, e, poichè il passaggio dalla 
torpediniera al motoscato fu genialmente realizzato da menti 
italiche possano esse estendere a tutti i tipi di navi da guer- 
ra con eguale genialità la risoluzione del problema ». 


Abbiamo voluto riassumere l'importante memoria che 
segnerà certo nella letteratura navale del dopo guerra un 
notevole caposaldo e ci uniamo all'autore nell'augurio che 
il genio e il lavoro italiano possano porre la nostra marina 
all'avanguardia della rinnovazione del materiale navale secon- 
do i criteri da lui esposti. Ci conforta in questo augurio il 
fatto che l’autore fin dal 1904 previde il tipo di nave che 
dal 1906 fino ad oggi fu ed è indistintamente seguito da tutte 
le marine e la cui caratteristica essenziale è la disposizione 
delle torri in linea longitudinale al centro della nave, per 
conseguire il maggiore potere offensivo sui fianchi. 


APPARECCHI RADIOTELEGRAFICI 
PER AVIAZIONE 


(Trasmettitori, ricevitori, radiogoniometri) 


Le conquiste sempre più vaste della navigazione aerea, 
le distanze sempre maggiori che i veicoli aerei son chiamati 
a percorrere dall'assillo, mai sopito negli uomini, verso un 
piü largo spaziare delle loro ali veloci, han reso sempre cre- 
scente il bisogno di apparecchi che, creduti all'inizio semplici 
comodità, o magari lussi dispendiosi, risultano oggi di utilità 
indiscussa e non di rado di necessità imprescindibile. Tali, 
fra gli altri, gli apparecchi radiotelegrafici e radiotelefonici. 

Non è oggi - dopo sì maraviglioso e fortunoso evolversi 


‘del nuovo mezzo di locomozione — chi non veda i servigi 


eminenti che il nuovo mezzo di comunicazione del pensiero 
e della parola possa rendere ai volatori: come quello che, 
unico tra i pochi proposti, riesca sicuramente a tenerli allac- 
ciati non soltanto ai propri simili da cui si distaccano com- 
piutamente nel sollevarsi da terra, ma anche agli altri ardi- 
mentosi che del pari valicano gli spazi su apparecchi aerei. 

Questo mezzo di comunicazione è poco noto ai più, e vale 
la pena farlo conoscere almeno nelle caratteristiche principali. 

Ce ne olfre il destro una serie di strumenti concretati 
e sperimentati con largo successo attraverso le vicissitudini 
belliche e pacifiche dell'aviazione, dalla Compagnia Marconi, 
che dedicò un suo speciale reparto al loro studio, per ottenere 
che rispondessero bene a peculiari criteri di leggerezza, di 
solidità, di semplicità e di manovra. 

I piloti e gli osservatori, dapprima, si mostravano deci- 
samente dillidenti ad accettare sui loro apparecchi questi 
strumenti, che ritenevano quasi superflui che, per contro, 
accrescevano il peso morto dell'apparecchio, rubavano un poco 
dello spazio disponibile a bordo, esigevano il fastidio di un 
lungo filo pendente dal velivolo, e, specialmente, la seccatura 
di qualche manovra addizionale, nonchè la noiosissima neces- 
sità di dover mandare a memoria quella quarantina di segni 
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convenzionali che costituiscono I’ alfabeto Morse. Onde i co- 
struttori s'accinsero ad appianare, per quanto era in loro, tali 
difficoltà, e, oggi lo si può affermare, vi riuscirono trionfalmente. 
Tanto che adesso, non v'e, si può dire, navigatore dell'aria 
che non tenga nel debito conto, e non invochi anzi la pre- 
senza a bordo di un mezzo radiotelegrafico. 

A ciò si giunse, sia allegerendo fino ai limiti del possibile 
gli strumenti, mediante l'adozione di metalli ed isolanti leg- 
geri, la riduzione severa delle parti inutili o sovrabbondanti 
alla stretta necessità, lo sfruttamento massimo del materiale 
elettrico e magnetico costituente gli apparati trasmittenti; sia 
rendendo meno numerose c più semplici al possibile le mano- 
vre occorrenti a farli funzionare ; sia suddividendo gli apparati 
in varie piccole cassette in modo da poterle cacciare nei 
ritagli morti: dello spazio disponibile, diminuendo così al 
minimo l'ingonibro ; sia, infine, adottando trasmissioni radio- 
telefoniche le quali sollevano l'operatore dalla preoccuzione 
dell'alfabeto convenzionale e permettono la intesa rapida e 
completa fra posto a terra e veicolo aereo o fra due veicoli 
aerei, quale solo la parola e la possibilità di trasmetterla 
senza trascrizioni possono consentire. 

Gli apparecchi concretati per scopo aereo dalla Com- 
pagnia Marconi costituiscono una serie nella quale, appunto, 
si riflettono il successivo sviluppo della tecnica radiotelegrafica 
e la crescente preoccupazione di rendere meno pesanti, piü 
maneggevoli, più comodi gli apparecchi. Il nestore della serie, 
il trasmettitore a scintilla da 40 Watt, venuto in luce allo 
inizio della Grande Guerra, è si può dire, il più popolare 
degli apparecchi radiotelegrafici noti ai nostri aviatori militari. 
Chi, nel frequentare, sia pure per poco, i nostri campi di 
aviazione non ha inteso parlare della « Marconcina » ? o non 
ha visto l'osservatore recare in braccio la lucida cassettina 
dalle scintillanti applicazioni nichelate ? | 

Questa stazione, naturalmente, come la sua sorella mag- 
giore, quella a scintilla da 100 Watt, per il tempo in cui ven- 
nero fuori rappresentava il non plus ultra della efficienza. 
Oggi altri più potenti e più moderni complessi tengono il 
campo; ma è interessante osservare che, sebbene apparati 
più recenti, più modernamente costrutti e più efficienti siano 
stati in abbondanza sistemati a bordo, i volatori non abbiano 
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mai cessato dal prediligere quei due capo -stipiti per le loro 
qualità veramente notevoli di solidità, di compattezza, di sicu: 
rezza. di funzionamento ; tantoché taluni velivoli potenti not 
disdegnano di portare a bordo, oltre alle moderne stazioni 
radiofoniche a onde continue, anche un apparecchio a scin- 
tilla destinato a costituire la sicura riserva per ogni evel- 
tualità: tanta è la meritata fede che quelle due stazioncine 
hanno saputo ispirare. Per dire un caso fra tutti, rammen- 
teremo che l'aeroplano Handley Page portd a bordo, nella 
sua prova transatlantica, come apparecchio di soccorso, ap- 
punto una stazione a scintilla Marconi da 100 Watt. Essa 
doveva anche servire - e servi-in caso di forzato atterramento 
su terra od acqua, essendo munita pure di un aereo sostenuto 
da apposito palloncino. 


Apparecchio Handley - Page, pronto per il tentativo transatlantico 
: 


Tali trasmettitori a scintilla attingono l'energia occorrente 
al loro funzionamento a batterie d’accumulatori: talvolta le 
stesse esistenti sul velivolo e che provvedono ai vari servizi 
di bordo, illuminazione, riscaldamento degli indumenti del 
pilota, e via dicendo. L’energia elettrica da essi fornita sotto 
una tensione di 8 volts per la stazione da 40 watt e di 
14 volts per quella da 100 watt, alimenta il primario di un 
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Trasmettitore R. T. Marconi da 100 watt. per aeromobili 
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rocchetto d’induzione munito d’un vibratore studiato con par- 
ticolar cura in modo da ottenere con esso un numero di 
aperture e chiusure il più elevato possibile, compatibilmente 
con la sua funzione, evitando cioè che i contatti, nello stac- 
carsi, archeggino. Il secondario del rocchetto, agli estremi del 
quale si ottiene una tensione di qualche diecina di migliaia 
di volts, carica un condensatore formato da armature metal- 
liche piane separate da fogli di mica. La scarica di questo, 
ottenuta mediante uno 

spinterometro fisso a ETE 

due elettrodi, fa oscil- : 
lare un circuito oscil- 
latorio chiuso costi- 
tuito dal condensatore | 
già mentovato e da una  '. 
spirale di poche spire, 
la quale, oltre a for- 
mare l’induttanza ne- 
cessaria a compensare 
la capacità di quello, 
forma il primario di un | 
trasformatore ad alta | 
frequenza(jigger).Tale | 
spirale è avvolta in 
parte sopra un cilindro 
fisso, in parte sopra un 
telaio mobile mediante 
manopola(varzometro); 
così, manovrando que- 
sta, è possibile variare |. 
il valore dell’ indut- | fieri er 
tanza, e-perciò quello | “ene — 
della lunghezza d'onda 
emessa. Il secondario 
del jigger è inserito sul circuito d'aereo, fa, cioè, capo da un 
lato al filo d’aereo che l'operatore svolge gradatamente, da 
un tamburello apposito e dall’ altro alla massa metallica del- 
l'apparecchio, la quale, in mancanza di meglio, sostituisce la 
cosidetta « terra » 0, per essere più esatti, il « contrappeso ». 


Su questo circuito, vicino al morsetto della « presa di terra » 


+ n e 


Giaden E 
- m 


97. 


Tamburello per il filo d'aereo 
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è inserito anche l'amperometro a filo caldo per la misura 
della corrente oscillante che ha sede sull’acreo e alla quale si 
deve la irradiazione delle onde elettromagnetiche nello spazio. 


La segnalazione avviene per mezzo dell'apertura e della 
chiusura del circuito d'alimentazione del rocchetto d'induzione, 
mediante un tasto separato il quale può sistemarsi nel modo 
più comodo a portata di mano dell'operatore. Ove si pensi 
che il peso complessivo di questi apparecchi includendo tra- 
smettitore, aereo, tamburello, tasto e batteria, non supera i 
7 Kg. per l’ apparecchio da 40 Watt e i 14 per quello da 
100 Watt, mentre le rispettive portate raggiungono con sicu- 
rezza 135 e 1 60 Km., si comprenderà il favore con cui essi 
furono accolti. 

Nelle figure annesse sono chiaramente indicate le due 
spine per la presa di terra e d’aereo sulla faccia superiore 
della cassetta, il collegamento del tasto manipolatore al tra- 
smettitore, nonchè, sul fronte, la manopola del variometro e 
amperometro d'aereo. L'unica manovra di regolazione, dopo 
lo svolgimento del filo d'aereo dal tamburcllo, consiste nel 
ruotare la manipola del variometro finchè si abbia la « sin- 
lonia » tra il circuito oscillante chiuso e il circuito d'aereo ; 
il che si giudica dalla deviazione dell'amperometro, che di- 
viene massima quando la si raggiunge. 

Tali apparecchi, peró, come si disse, non rappresentano 
se non un punto di partenza. Ed ecco che, come nelle sta- 
zioni terrestri e navali si era abbandonato il rocchetto per 
adottare generatori più efficienti, anche nei complessi per 
aeromobili si pensò di sostituire all'energia derivata da accu- 
mulatori quella ottenuta da macchine dinamo-elettriche. 

Si ebbero cosi trasmettitori alimentati da alternatori la 
cui erogazione di energia, elevata di tensione da apposito 
trasformatore, carica il condensatore del circuito oscillatorio 
e da questo con circuiti analoghi a quelli descritti per il tra- 
smettitore da 40 Watt, si converte in energia oscillante 
sull'aereo, d'onde si irradia nell'etere sotto forma di onde 
elettromagnetiche. 

L'energia meccanica occorrente ad azionare l'alternatore 
viene, naturalmente, sottratta al motore dell'aeromobile; ma, 
mentre raramente fu adottato il concetto di fornirla all'alter- 
natore mediante una trasmissione diretta a cinghia o a catena, 
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nella maggior parte dei casi si ricorre oggi ad una trasmis- 
sione indiretta, munendo l'albero dell’alternatore di una pic- 
cola elica cha viene mossa dal vento prodotto dal movimento 
del veicolo aereo. Così la comunicazione radiotelegrafica è 
possibile anche durante i plľanés o in caso di panne al motore 
mentre ciò sarebbe escluso qualora l’alternatore fosse diret- 
tamente alimentato dal motore stesso. 
Tali piccoli alter- . 

natori che di solito 
hanno potenza va- 
riabile dai 200 watt 
al 112 Kw, sono abi- 
tualmente racchiusi 
in involucro profi- 
lato a solido di mi- 
nor resistenza e ven- 
gono fissati esterna- 
mente al velivolo in 
luoghi accessibili ma 
dove non diano fa- 
stidio. Nella fotogra- 
fia annessa è mo- 
strato uno di tali 
generatori ancorato 
su un fianco della 
carlinga dell’ appa- 
recchio Handley 
Page che tentd la 
prova transatlan- 


tica. Alternatore mosso da elica a vento 

Esso faceva parte per il complesso R.T. Marconi da 350 watt 
del complesso Mar- sistemato a bordo dell'apparecchio 
coni da 350 watt, Handley Page 


sistemato a bordo 

per le comunicazioni ordinarie, e che, pur pesando comples- 
sivamente circa 30 Kg., potè comunicare con la terra a una 
distanza di oltre 550 Kilometri. A questo risultato concorse 
potentemente anche il genere di scaricatore adottato, il quale 
riproduceva in piccolo ma con assoluta perfezione, tutte le 
caratteristiche del disco sincrono Marconi già adoperato per 
le stazioni terrestri e navali di tutte le potenze con i bene 
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noti vantaggi dipendenti dalla musicalità della scintilla, dal 
piccolo decremento delle onde irradiate, dalla robustezza, sicu- 
rezza di funzionamento e facilità di manutenzione che sono 
le caratteristiche di questo glorioso veterano fra gli apparati 
radiotelegrafici. 


Apparecchio Handley Page in volo 


Questo tipo efficientissimo di trasmettitore, insieme agli 
altri elaborati da altri Enti, come quello a spinterometro a 
scintilla frazionata concretato dai tedeschi, e adottato anche 
in parte dalla nostra aviazione militare nel suo Tipo da 200 
Watt, costituiscono l’ultima parola in fatto di trasmettitori a 
onde smorzate per aeromobili. 

Ma in Radiotelegrafia si vola ancor più che in aviazione. 
I sistemi mutano e si sviluppano e si sorpassano con rapidità 
di vicende che dà le vertigini agli iniziati. L'apparato più 
recente, dopo tre mesi è antiquato, dopo un anno o due è 
maturo per l'estremo oltraggio del museo. 

Questi ultimi anni poi, sono stati testimoni di una radi- 
cale trasformazione, anzi rivoluzione, dei sistemi di trasmis- 
sione radiotelegrafica; l’ onda persistente si è rivelata, si è 
imposta, ha detronizzato brutalmente e senza rispetto |’ onda 
smorzata, che, pure, allo sviluppo magnifico della tecnica 
aveva servito da sola. 


Digitized by Google 
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Ma per gli apparecchi da aviazione fu più lenta I evolu- 
zione verso ľ onda persistente, e per una plausibilissima ra- 
gione. | primi trasmettitori capaci di dare l'onda persistente 
furono l'arco Poulsen, gli alternatori ad altissima frequenza, 
1 trasformatori statici di frequenza. 

Tutte cose ottime e relativamente facili ad applicarsi in 
stazioni fisse; meno semplici, ma talune pur sempre possibili, 
in stazioni navali; impossibili quasi tutte in stazioni aeree. 
Degli alternatori, macchine pesanti, ingombranti, ruotanti a 
fantastiche velocità, o richiedenti solidità di basamenti, per- 
fetta orizzontalità di cuscinetti, e altre mille tastidiosità, non 
è nemmeno il caso di parlare. Dei trasformatori di frequenza, 
meno che meno, per ragioni di peso, di spazio, di complica- 
zione. Meno impossibile forse l'arco Poulsen o derivati, di 
cui furono infatti costruiti, ma con scarso risultato, esemplari 
piccoli e leggeri per stazioni aeree. Ma l'arco ha una quan- 
tità d'esigenze: richiede un' atmosfera idrocarburata per la 
quale di solito occorre portarsi dietro uua riserva d' alcool 
la cui erogazione va, inoltre, meticolosamente regolata; ha 
bisogno di un buon raffreddamento (che, a dire il vero, sul 
velivolo non manca); esige una continua sorveglianza, perchè 
si sregola e si spegne con molta facilità; è poco stabile, noioso 
a sorvegliare, delicato a regolare, complicato a maneggiare. 
Non lo si può quindi dare in mano a persona non assoluta- 
mente famigliare con esso. \ 

E allora? E allora fortunatamente, vennero le valvole 
termoioniche. 

Questi meravigliosi apparecchi, delle cui qualità risuonano 
ormai tutti i periodici e di cui anche questa Rivista tratta 
continuamente, offrirono appunto il destro di costruire pic- 
coli apparati trasmittenti a onde persistenti — di cui, come è 
noto, le valvole termoioniche sono ottime generatrici, se inse- 
rite entro schemi adatti — ai quali non manca alcuno dei pregi 
dei complessi a onde smorzate, cioè, sicurezza, semplicità, 
leggerezza, e che in più possono vantare notevolissimi van- 
taggi su quelli: principaltssimi, la portata assai maggiore a 
parità di potenza, la selettività acutissima, la possibilità di 
prestarsi alla trasmissione della voce, oltre che del segnale 
convenzionale. Sul primo vantaggio è superfluo insistere ; 
basti dire che con un apparecchio di questo genere avente una 
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potenza di 20 watt si pud con sicurezza comunicare a 150 Km. 

L’ estrema selettività delle onde persistenti, derivante 
dall’ acutezza della loro sintonia, permette ad un numero no- 
tevole di macchine aeree di comunicare contemporaneamente 
in uno spazio relativamente ristretto senza che, per questo, 
esse si disturbino a vicenda nella ricezione, basta che adottino 
lunghezze d’onda diverse fra loro anche soltanto del 5 ‘/: 
vantaggio inestimabile, e che diverrà sempre più prezioso a 
mano a mano che l'aria andrà affollandosi di veicoli e di 
naviganti. 

Sul vantaggio derivante dalle possibilità della radiotele- 
fonia ci siamo già soffermati, ma non è inutile rammentare 
che soltanto le onde persistenti la permettono, e l'uso della 
valvola termoionica la rende straordinariamente semplice ad 
effettuarsi ed efficace ad impiegarsi. 


Trasmettitore R. T. Marconi ad onde persistenti per aeromobili 
Potenza circa 20 watt 


Già durante la guerra un trasmettitore Marconi a valvola 
da 20 watts aveva trovato posto in piccoli apparecchi da 
bombardamento : adoperava valvole di un tipo ormai sorpas- 
sato, ma che, con tutto ciò, facevano egregiamente il loro 
servizio: l'energia era fornita da una dinamo a 1500 volts 
mossa da elica a vento, come per gli alternatori già descritti. - 
L'aviazione inglese ne fece larghissimo uso. 

Oggi v'é una tendenza sempre piü accentuata ad adottare 
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trasmettitori radiotelefonici a bordo degli aerei, e gli sforzi 
dei costruttori convergono sempre più su questo obbiettivo. 
Uno pei più recenti apparati Marconi di questo tipo ha una 
potenza di 100 watts, e, pur essendo ridottissimo di volume 
e in peso - appena 20 chili tutto sommato - può trasmettere 
la voce umana a una distanza di 150 Km. da macchina a 
terra e di 15 o 20 Km. fra macchina e macchina. (Si ram- 
menti che a parità di potenza la portata radiotelefonica è 
sempre minore della portata radiotelegrafica). Anche questo 
complesso è alimentato da corrente continua a 1500 volts 
generata da dinamo mossa da elica a vento ; mentre i fila- 
menti delle valvole sono alimentati da batterie d’ accumulatori. 


La manovra per il funzionamento di questo apparecchio 
— al quale di solito è annesso un ricevitore apposito, di 
cui parleremo in altra occasione — è quanto di più semplice 
si possa immaginare. Intanto, esso è studiato in modo da 
poter essere manovrato indifferentemente dal pilota o dal- 
l'osservatore; il quale non ha che a svolgere l'aereo del 
tamburello, chiudere il circuito dell'apparecchio e parlare 
nel microfono, premendo un bottone sistemato nel manico 
del microfono stesso; con ciò, ha inserito il trasmettitore 
sull' aereo e acceso le valvole trasmittenti. Per passare alla 
ricezione non ha che a togliere la pressione dal bottone: con 
ciò, ha trasferito l' aereo al ricevitore. 


Con i complessi radiotelefonici, in cui cioè, la corrente 
oscillante sull’ aereo é modulata dalla voce umana, la portata 
è notevolinente ridotta rispetto a quella che si potrebbe avere 
adoperandoli come trasmettitori radiotelegrafici g onde per- 
sistenti. D’ altro canto, queste richiedono ricevitori a etero- 
dina che ancora non tutte le stazioni posseggono, e operatori 
assai svegli alla ricezione. Cosicchè si è escogitato un terzo 
sistema di trasmissione, intermedio fra i due, che consiste 
nel modulare la corrente d' aereo secondo le alternative pro- 
dotte da un ronzatore che puó essere manovrato da un tasto. 
Ne risulta così una trasmissione musicale che gli inglesi 
chiamano « tonic train » la quale può essere ricevuta, ad 
esempio, da un ordinario ricevitore a cristallo, ha una sin- 
tonia non troppo acuta, e tuttavia pud coprire distanze note- 
volmente superiori alla trasmissione radiotelefonica. L' appa- 
recchio da 100 watt di cui abbiamo parlato, è fornito di tale 
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dispositivo, che può funzionare, perciò, sia come chiamata, 
sia come trasmettitore di riserva per le distanze maggiori. 

Come è chiaro, proseguendo su questa via, la presenza 
a bordo degli apparecchi radiofonici diverrà una necessità e 
una comodità desiderata: specialmente se, come sembra, si 
riusciranno a vincere alcune diflicoltà secondarie che ancora 
sussistono nell’ attrezzamento di queste stazioni. Tali difficoltà 
derivano sopratutto dalla necessità, sin qu inesorabile, di 
avere a bordo batterie d'accumulatori per l’ accensione dei 
filamenti delle valvole trasmittenti, e delle valvole del rice- 
vitore, nonchè per fornire a queste ultime la tensione 
anodica. 


Ora, le batterie d’accumulatori sono sempre pesanti, e 
sempre noiose perchè vanno mantenute e ricaricate con cura. 
E stata costante aspirazione di tutti di eliminarle una buona 
volta e sostituirle con generatori dinamo elettrici più leggeri 
e meno fastidiosi. Ma il problema non è dei più semplici. Le 
valvole esigono, sia per il filamento, sia per il circuito ano- 
dico, tensioni assolutamente costanti e uniformi, ed è invece 
notorio che la dinamo mossa da elica a vento, se non fornita 
d’ opportuno dispositivo, varia di velocità, e quindi di tensione, 
al variare della velocità dell’ aereoplano, mentre nessuna di- 
namo di questo mondo, per quanto abbia un collettore estre- 
mamente suddiviso, può fornire una tensione assolutamente 
priva di piccoli alti e bassi corrispondenti al passaggio dei 
segmenti del collettore sotto le spazzole. Orbene, ogni disu- 
niformità di tensione, specie se di natura periodica, si riflette 
invariabilmente in rumori disturbatori alla ricezione. Il che 
è assolutamente da evitare. 


Ecco dunque l'indirizzo verso cui è diretto lo studio dei 
costruttori: produrre una dinamo mossa da elica a vento e 
regolata in modo da assicurare uniformità e costanza di ten- 
sione. La Compagnia Marconi annunzia d’aver quasi risolto 
il problema in due modi diversi, adottando un generatore a 
due avvolgimenti (alta e bassa tensione). 

Primo modo: la velocità dell'elica è regolata da un freno 
a scatto e per assicurare con un'assoluta uniformità i 6 volts 
occorrenti all accensione dei filamenti una piccolissima bat- 


teria d'accumulatori è posta in parallelo agli avvolgimenti a 
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bassa tensione del generatore. Con ciò, anche, l'interferenza 
della commutazione è ridotta al minimo e si ottiene una 
riduzione di peso dai 6 agli 11 Kg. 

Secondo modo, ancora in esperimento : regolazione pura- 
mente elettromagnetica, che deve portare alla eliminazione 
anche delle batterie sussidiarie e ad ulteriore riduzione di 
peso. Vi si riuscirà? Speriamo. 

Se son rose, fioriranno : e se fioriranno, i radiotelegrafisti 
d’aviazione potranno tirare un bel sospiro di soddisfazione 
per l'ostracismo decretato all' accummulatore, il cui peso, in 
relazione al rendimento, è così poco in armonia con i criteri 
direttivi di tutte le costruzioni aeree. 


Alla valvola termoionica spettò anche il compito di risol- 
vere il problema interessantissimo della ricezione a bordo 
degli aerei. Di questa, e del modo come viene applicata a 
rilevaré la posizione dell’ aereo in navigazione, mediante una 
modificazione del Radiogoniometro, diremo brevemente altra 
volta. | 


EET e Commenti 


c9 MARINA eso 
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Progetti di canali navigabili in Italia ed all’ estero. // canale Milano- 
Lago di Como. — Già da qualche tempo si era costituito a Milano un 
Consorzio Finanziario fra gli industriali di Milano, Sesto, Monza e 
Lecco per spingere ad esecuzione il Canale Milano-Lago di Como. 

In seguito alle intese intercorse tin dallo scorso anno, una dele- 
gazione del Consorzio presentava al Sindaco di Milano il progetto 
stesso. 

I progettisti illustrarono succintamente gli studi da essi com- 
piuti che hanno per risultato una quindicina di soluzioni dell’ arduo 
problema, secondo tracciati vari, lungo la valle dell’ Adda, in sponda 
bergamasca, in sponda briantea, verso il lago di Pusiano e attraverso 
le colline di Aicurzio e Paderno. Illustrarono in modo speciale la 
soluzione che risulterebbe più conveniente e che contempla, oltre la 
creazione di un porto a Lecco ed alla sistemazione dell’ Adda, un 
canale fra l’ Adda e Milano che dà luogo, lungo il suo percorso, a 
grandiosi impianti portuari industriali a Vimercate, a Monza, a Sesto 
e nelle ricche zone suburbane del nord e nord-est di Milano. 

Il progetto comprende anche una diramazione di collegamento 
acqueo con Trezzo e la Bergamasca. 

L’ Ing. Badoni, il Comm. Banfi e l Ing. Bonomi esposcro anche 
le linee generali di un programma finanziario tracciato in una 
Assemblea dei consorziati, per accelerare la costruzione della gran- 
diosa opera in accordo fra il Consorzio industriale e gli Enti locali 
interessati, ed espressero l' intenzione d'impostare senz'altro la que- 
stione sul terreno esccutivo, avviando pratiche col Governo. 


I grandi lavori del Rodano. — Nel programma dei lavori « pel 
dopo guerra » preparato dalla Francia figura il progetto di canalizza- 
zione del Rodano con utilizzazione delle cadute d'acqua derivanti dai 
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lavori di canalizzazione, lavori che nel loro complesso costituiscono 
ciò che i francesi chiamano « utilisation intégrale des forces du 
Rhone ». 

Si tratta di opere di somma importanza, collegate con altre nei 
porti di Marsiglia e di Cette sul Mediterraneo, di Havre e di Dieppe 
sull’ Atlantico, mediante la canalizzazione del Rodano, quella della 
Saône fino a Parigi, la costruzione di un grande canale da Parigi fino 
a Dieppe e il miglioramento della Senna fino all’Havre, che darebbero 
modo a barconi da 1000 tonn. con due m. di immersione di percorrere 
tutta questa rete di navigazione, e perciò a torpediniere e sommer- 
gibili di passare facilmente dal Mediterraneo all’ Atlantico. 


Di più la canalizzazione del Rodano verrebbe spinta fino a Gi- 
nevra, con che, — grazie al canale dal Rodano a Marsiglia in avan- 
zata costruzione ed ai miglioramenti del canale da Arles a Cette — 
barche da 1000 tonn. potrebbero andare da Cette e da Marsiglia fino 
a Ginevra e così questi due porti diventerebbero gli sbocchi naturali 
della Svizzera. 

Come si vede si tratta di un importantissimo programma di 
lavori, che influiranno anche nei futuri rapporti fra la Svizzera ed i 
nostri empori di Genova c di Venezia, i quali certo ne sarebbero 
danneggiati ove da noi non si provvedesse opportunamente. (La Ras- 
segna J. 


Il Canale Anversa- Marsiglia. — In una seduta alla « Académie 
des Sciences » di Parigi, l'Ing. L. E. Bertin ha spiegato ed illustrato 
un suo progetto per un canale fra Anversa e Marsiglia. 


La via d'acqua proposta dal Bertin dovrebbe avere un fondale 
di 5 m. e dovrebbe attraversare il Belgio e la Francia seguendo il 
corso dei fiumi Schelda, Reno e Rodano. 


Il corso della Schelda, nel suo tratto che va dalla foce del fiume 
ad Anversa, assicurerebbe alla nuova via d'acqua un comodo sbocco 
nel Mar del Nord. 

Il tracciato proposto dal Bertin per il nuovo canale, segue — a . 
monte di Anversa — il Canale della Campine, che andrebbe allargato, 
dragato, approfondito e prolungato fino al Reno. 


Se nel tratto Anversa-Reno il nuovo canale non offre grandi 
difficoltà, queste, invece, si presentano in misura notevole a comin- 
ciare dal Reno. Il programma tedesco di approfondimento del Reno 
a fondali di 5 metri fino a Ludwigshafen è ben lungi dall’ essere com- 
piuto. Soltanto nel tratto tino a Colonia si può contare realmente su 
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fondali di 4,40 metri, mentre da Colonia a Strasburgo la profondità 
del Reno oscilla, ed in modo molto irregolare, dai 3,00 m. ai 2,40 m. 

Nel tratto da Strasburgo fino al collegamento col Doubs e con 
la Saóne (nelle vicinanze di Besancon) la via d'acqua proposta dal- 
l'Ing. Bertin potrà giovarsi, è vero, della rete dei canali francesi, del 
canale laterale del Reno e del Rodano, ma è necessario notare che le 
sezioni di tutti questi canali e fiumi sono insufficienti per il tracciato 
che l Ing. Bertin intende dare al canale Anversa-Marsiglia. 

Quanto alla sistemazione della Saône, le difficoltà non si pre- 
sentano gravi: la Saóne è una eccellente via d'acqua per la natura 
del fondo ed il regime delle correnti. 

Il Rodano, al contrario, richiederebbe, per essere adattato alle 
esigenze della grande navigazione, un canale laterale sulla sinistra: 
il tracciato di questo canale è studiato giù da lungo tempo. 

L'importo dci lavori necessari per attuare il progetto dell’ In- 
gegnere Bertin è elevato; ma è da notare che la realizzazione del 
progetto, oltre alla comunicazione diretta per via d'acqua tra Mar- 
siglia ed Anversa, permetterebbe d'irrigare vastissime zone agricole 
attualmente sterili, c permetterebbe di ricavare 700.000 H.P. di energia 
idroelettrica. 

Nel tratto del Rodano e valle di Arles, il canale progettato dal- 
l'Ing. Bertin si gioverebbe dci lavori previsti per la utilizzazione come 
grande porto commerciale dello stagno di Berre. 

Il progetto dell'Ing. Bertin — il quale, una volta attuato, farebbe 
di Marsiglia un porto senza rivali nel Mediterraneo — comprende e 
prevede anche la creazione di canali di diramazione verso Dunkerque, 
Nantes e Bordeaux, per galleggianti da 1.000 tonnellate e con pesca- 
gione fino a 2,30 m. 

Come alternativa al suo progetto, fondato su profondità dcl 
canale di 5 metri, l Ing. Bertin presenta anche il tracciato di un ca- 
nale con fondali di 3,50 metri, ciò che farebbe realizzare una economia 
del 32 ojo nel costo dell’ opera. 

Qualora il progetto Bertin venisse attuato, si avrebbe un'ottima 
linea di via d'acqua interna, servendosi della quale, con due soli tra- 
sbordi (a Marsiglia e ad Anversa), tutto il traffico marittimo del Me- 
diterraneo sarcbbe collegato direttamente al traffico del Mar del Nord. 
(La Vita Marittima e Comimerctale), 


Ancora il duello anglo-americano nella costruzione navale. — Dallo 
« statist », periodico di Londra togliamo alcune notizie sulle difficoltà 
dell'industria navale inglese - 
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Le spese di costruzione sono in continuo aumento e la situazione 
é tale che i costruttori non accettano contratti a somme fisse. Mano 
d’opera e materiale sono costosi e scarsi, quindi le costruzioni rinca- 
rano continuamente. 

Ad aggravare la situazione si è aggiunta la riduzione dell’orario 
di lavoro a 44 ore la settimana. Quindi le spese per le costruzioni 
navali sono aumentate del quadruplo del tempo di pace. Per i soliti 
piroscafi merci di 6.000 tonn., la spesa è salita da 750 sterline al minimo 
di 25 sterline per tonnellata; un costruttore conteyvia, per i piroscati 
di 600 tonnellate, 55 sterline la tonnellata e nessuno trova tale pretesa 
irragionevole. 

Una ditta armatrice ha ordinato di recente tre piroscafi da pas- 
scggeri in Olanda al prezzo di 32 sterline la tonnellata. Date certe 
promesse anche i costruttori inglesi potrebbero lavorare a quel prezzo; 
dipende dalla costruzione e dall’arredamento che si domandano. 

In America le mercedi sono più elevate, ma anche l’efficienza degli 
operai è maggiore. In una grande fonderia scozzese gli operai ame- 
ricani hanno mercedi doppie degli operai inglesi, eppure le spese per 
certi oggetti normali non ascendono che alla metà di quelle registrate 
nel Regno Unito. i 

Preoccupante è la penuria di lamiere da scafo. Negli ultimi tre 
mesi una ditta ragguardevole non riuscì a coprire che il 75 Ojo del 
fabbisogno. Se la produzione inglese non crescerà, sarà inevitabile l’im- 
portazione dalla Germania e dall'America. Quanto a quest’ ultima c’è 
l'ostacolo della valuta, ma gli acquisti non sono impossibili, 

I prezzi naturalmente ostacolino le commissioni all’estero. Paesi 
con valuta cattiva non possono ordinare costruzioni in Inghilterra fino 
a che perdurano quei prezzi. Intanto l'America ha cominciato a lavo- 
rare a prezzi inferiori e qualche altro concorrente le si aggiunge a 
sminuire la clientela dei costruttori del Regno Unito. 


La Polonia sul mare. — Il trattato di Versailles ha fatto della Polonia 
uno Stato marittimo che confina con il Baltico mediante una notevole 
striscia di costa ad occidente di Danzica. | 

La piazza piü importante di quella costa é la città detta di Putzig, 
conosciuta dai germanici, perché sede del primo aerodromo della 
Marina. Putzig ha pure un porto accessibile a natanti di un pescaggio 
di due metri, ma che serve principalmente alla pesca marina. 

Ma la Polonia possiede anche la penisola di Hela, sebbene non 
sia deciso se l'abitato tedesco omonimo vada pure alla Polonia o non 
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piuttosto a Danzica. In virtù del trattato di pace, la Polonia può rice- 
vere anche l'amministrazione delle opere portuali di Danzica. Questa 
piazza, del resto, ha sì vivo interesse a vivere in pace ed in buono 
accordo con la Polonia che amministrerebbe le sue opere portuali in 
modo da soddisfare anche la Polonia. 

Convien riflettere che ai Polacchi manca ogni esperienza in questo 
campo e non si vede come potrebbero amministrare a dovere il porto 
di Danzica. I tedeschi temono però che, in mancanza di un accordo 
fra Danzica e la Polonia, il porto possa venire amministrato dagli 
inglesi. 

Nell’ assumere quell’ amministrazione, ad ogni modo, la Polonia 
dovrà in primo luogo ordinare il servizio di semafori sulla nuova costa 
polacca. Su questa sorgono parecchi fari di grande importanza, come 
Hela e Rixhoft, e naturalmente anche buon numero di altri semafori. 
Anche in questo campo manca ai polacchi ogni esperienza. Per quello 
organamento il Governo polacco si è accaparrato l'opera di un ufficiale 
della marina germanica. Inoltre per ora si è concordato con la Ger- 
mania che i fari di Oxhoft, Hela, Heisternest e Rixhoft continuino ad 
essere amministrati fino al 1 luglio 1920 dall’ Ufficio edile portuale di 
Stoipmunde. Nel frattempo i polacchi si appresteranno ad assumere 
quei fari in propria amministrazione. - 

Un'altra questione importante è qnella dell'organamento dei servizi 
di segnalazioni delle bufere. Anche a questo riguardo i polacchi sono 
turchi alla predica. Il bello si è che proprio in tèrritorio polacco sor- 
gono importantissime stazioni di segnalazione delle burrasche. Lo 
Stato Polacco non potrà risolvere tale problema che d'accordo con la 
Germania e con lo Stato libero di Danzica. 


In considerazione di tutte queste circostanze si pensò di affidare 
l'intera amministrazione marittima per la costa polacca e per Danzica 
a una società privata polacco-tedesca. Sono già in corso le relative 
conferenze preliminari. (ZZ Mare). 


t 


La propulsione elettrica delle navi. — Nel Piccolo Marittimo Mario del 
Regno tratta dell'avvenire della propulsione elettrica sulle navi, che 
è uno dei problemi più importanti studiati prima della guerra e che 
poi non ha avuto tutta l’attenzione che merita. 

Già oggi le applicazioni dell’elettricità a bordo sono numerose e 
con la perfezione dei servizi si rendono sempre più necessarie. Illumi- 
nazione, trasmissioni di ordi:i, approvvigionamenti, puntamento di 
artiglieria, manovre di imbarcazioni, ventilazione, pompe, manovre del 
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timone, tutto si fa con facilità mediante l'energia elettrica fornita dalle 
dinamo impiantate a bordo. Al vapore non resta che alimentare le 
macchine di propulsione, manovre e servizi. 

Questa soluzione completa e perfetta è ancora di là da venire; 
ma è certo che la ingegneria navale ripiglierà i suoi grandi progressi 
e affronterà e risolverà questo grande problema interessantissimo da 
tutti i punti di vista. 

La propulsione elettrica a bordo delle navi è già da qualche tempo 
realizzata a bordo dei piccoli scafi sottomarini e delle imbarcazioni 
destinate al servizio nei porti. In tutti i due casi però la propulsione 
è ottenuta da motori elettrici alimentati da accumulatori che si cari- 
cano a terra. Per le piccole unità il carico degli accumulatori è assi- 
curato anche da motori termici a vapore e olio pesante. 

Se al peso degli accumulatori e dei motori si aggiunge il peso 
degli apparecchi termici per produrre elettricità si vede la difficoltà 
di adottarla sulle grandi navi ove si ha bisogno di un grande raggio 
di azione e dove si cerca di diminuire il peso di tutti gli organi per 
aumentare il numero delle installazioni a bordo, restando immutato 
il tonnellaggio. | 

In quanto al costo, esso è grande, non solamente per il prezzo 
elevato delle batterie dei motori ecc., ma anche perché in un dato 
numero di anni si deve ammortizzare tutta la intera somma renden- 
dosi tali impianti quasi inservibili. 

Di fronte a questi inconvenienti vi sono anche dei vantaggi: spesa 
minore di combustibile durante le fermate ed economia di personale. 

E da augurarsi che l'ingegneria navale italiana, che dette sempre 
cosi brillanti prove, sappia anche risolvere questo importante e appas- 
sionante problema. | mM 


‘Marina mercantile cinese — Anche la Cina è in via di sviluppare 
il proprio naviglio mercantile, per quanto, per ora, con un program- 
ma limitato alle esclusive necessità della regione. Le cifre relative 
al primo decennio del secolo ventesimo mostrano un costante aumento 
del tonnellaggio a vapore: 


1900 1905 1910 

Navi a vela tonn. 20541 29561 14314 
» a vapore » 18215 45617 88888 
Totale tonn. 38756 65178 103202 


Durante la guerra le costruzioni navali nella repubblica cinese, 
si sono notevolmente accresciute per il sorgere di nuovi cantieri e 
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per l'intensificata produzione di quelli già esistenti, ma riteniamo in 
buona parte per iniziativa di capitali stranieri, sotto l'assillante ne- 
cessità di produrre navi rapidamente. Certo numerose costruzioni 
vennero eseguite per conto di armatori neutrali. 

La questione oggi è di sapere se, col ristabilirsi delle condizioni 
normali, i nuovi impianti della Cina potranno gareggiare con la for- 
midabile organizzazione industriale del vicino Giappone. Questione 
oggi ancora molto controversa, poichè, se la mitezza dei salari pre- 
senta un indiscutibile vantaggio per la Cina, si teme che gli alti prez- 
zi per essa delle materie prime possano rendere presto ben difficile 
l'esistenza di questa sua nuova industria. ( Rivista Marittima). 


Petrolio e carbone polverizzato. — Date le difficoltà di approvvigio- 
namento del carbone in Francia, come in Italia, in Germania, come 
in generale dappertutto tranne che nelle vicinanze delle miniere, si 
presenta imperioso il problema di adattare i forni delle caldaie ora 
adibiti alla combustione a carbone, alla combustione a nafta. 

Sommariamente occorre innanzi tutto rivestire la camera di com- 
bustione con mattoni refrattarii, allo scopo di evitare riscaldamenti 
locali troppo intensi capaci di deteriorare o bruciare le lamiere. Tali 
rivestimenti hanno anche il vantaggio di permettere una uniforme 
ripartizione del calore con un volante regolatore della trasmissione 
calorifera. 

L'uso della nafta esige inoltre alcuni speciali apparecchi come i 
polverizzatori (brüleurs) che polverizzano il petrolio all'entrata del 
forno facilitandone e migliorandone la combustione, che pud dirsi 
perfetta quando dai fumaioli non esce fumo. 

Inoltre l'aria deve avere libero accesso ai forni a nafta, poiché a 
tale combustione occorre una quantità d'aria relativamente superiore 
a quella occorrente per la combustione a carbone. 

La trasformazione esige dunque alcune modificazioni ai forni 
l'aggiunta di alcune pompe doppie per prevenire eventuali avarie, e 
l'adattamento di serbatoi per la nafta perfettamente stagni e di un 
sistema di tubolature dalle tanche del petrolio alle caldaie. 

Per le grandi navi a forte velocità la combustione a nafta è di- 
ventata addirittura una necessità, non essendo piü possibile, senza un 
grande dispendio di energia umana, il regolare servizio del combu- 
stibile durante la marcia a forte velocità ; colla nafta, invece, coi mezzi 
meccanici necessari per la sua combustione occorre poco personale 
e poco specializzato, dovendo esso solamente sorvegliare i polverizza- 
tori, i manometri e le pompe. 
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Un sistema analogo di combustione, ma col carbone, è quello di 
iniettare nel forno allo stesso modo della nafta il carbone polverizzato. 

L'idea non è nuova: è stata considerata da circa vent'anni in 
Francia ove si é cercato di applicarla. 

A terra ha dato buoni risultati, permettendo cosi di usare carboni 
di qualità scadenti e di utilizzare il polverino di carbone. 

Con questo sistema si sfruttano meglio le calorie del carbone e 
si risparmia personale in confronto ai forni usuali a carbone. (La Ma- 
rina Mercantile Italiana ). ! 


Notizie brevi — Si annuncia che da parte del Governo Jugoslavo 
sarebbe allo studio un progetto per una via navigabile che metterebbe 
in comunicazione il Danubio con I Egeo. i 

Il canale si staccherebbe dal Danubio alla confluenza di questo 
colla Morava, seguirebbe il corso di questo ultimo fiume traversando 
la Serbia, entrerebbe nella valle del Vardar presso Kuprulu e seguen- 
do il corso del Vardar che traversa la Macedonia sboccherebbe nel- 
l' Egeo poco a ponente di Salonicco. 

Il dislivello tra gli estremi di questa ardita via navigabile è di 
300 m.; per superarlo sarebbero necessarie 65 conche. 

Il canale verrebbe calcolato per il transito di galleggianti di 
1000 tonn. di portata. 


— Il grande Cantiere Navale Martinez Rivas di Bilbao, che com- 
prende fornaci, officine meccaniche, ecc. per un valore complessivo 
di 70 milioni di pesetas è stato messo in vendita: al suo acquisto 
concorre un consorzio americano. Per impedire che un così impor- 
tante complesso di affari passi in possesso di stranieri, si sono riunite 
tre grandi ditte di Bilbao, la «Società Espanola de Costrucciòn Naval», 
la «Maritima del Nerviòn» e gli alti forni « Vizcaya» per contrattare 
l'acquisto per loro conto. 


— Un grande cantiere navale sara impiantato quanto prima a Giu- 
lianova per la costruzione di navi grandi e piccole che eserciteranno 
cabotaggio e pesca nonchè trasporto di merci fra l’Italia e la Dal- 
mazia e la Balcania. 


— Circa 200 navi mercantili tedesche si trovavano, nella prima 
quindicina di novembre, nel Firth of Forth. Esse furono consegnate 
alle autorità navali britanniche di Leith. Gli ultimi piroscafi giunti 
furono ! Arthur Von Gwinner, di 4000 tonn., e il Fritz. Per evitare 
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qualsiasi sorpresa, gli equipaggi di tutte le navi furono riuniti, sino 
al giorno del rimpatrio, a bordo del piroscafo tedesco Waltraute adi- 
bito a deposito. 


— Nella seconda quindicina di novembre, il grande transatlantico 
Aquitania, della Compagnia Cunard, ha lasciato il porto di Liverpool, 
per compiere la sua prima traversata dell’ Oceano con macchine a 
olio pesante. Si afferma che, a parte il rendimento infinitamente su- 
periore, sia possibile ridurre il personale di macchina da trecentocin- 
quanta a quaranta o cinquanta individui. 


— La Pacific Steam Navigation Company annuncia che i suoi pi- 
roscafi Orduna e Orbita, specialmente costruiti per il traffico dei pas- 
seggeri della costa occidentale, di 16.000 tonn. ciascuno, saranno adibiti 
alla linea Valparaiso - Liverpool nel mese di gennaio o in febbraio. 
Sono in costruzione per la stessa Compagnia altri due grandi piroscafi, 
uno dei quali sarà pronto per l’anno venturo. Il Governo Inglese ha 
affidato alla Pacific Steam Navigation Company l’esercizio delle navi 
a vela ed a vapore tedesche internate al Cile durante la guerra, le 
quali rappresentano in complesso 250.000 tonn. 


— La Svezia ha per la prima dato prova che le donne possono 
benissimo espletare le loro funzioni da marinaio. Un telegramma da 
Buenos Ayres annunzia che è giunto colà il piroscafo svedese “ A. 
Ja*son ,, con un equipaggio femminile. Già in alcuni porti del Nord 
erano stato abibite le donne ad alcuni lavori portuali. 


— Due nuove compagnie di navigazione, con un capitale di 400.000 
sterline ciascuna, sono state fondate a Vancouver:. la Vancouver 
Steamships e la Western Canada Steamships Limited. Entrambe, se- 
condo il Times, sono emanazioni dei Cantieri J. J. Coughlan. 


c3 AVIAZIONE en 


— — ——1 


Il Raid Roma - Tokio si compie regolarmente grazie alla sua buona 
preparazione ed alla grande perizia dei piloti. 

Diamo qui appresso notizie degli apparecchi partiti nel mese di 
Febbraio: | i 

L’aeroplano Ca 3, pilotato dai tenenti Negrini e Origi, partito da 
Roma il giorno 2, ha felicemente atterrato a Salonicco, impiegando 
ore 6.15' a compiere il percorso. 
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L’aeroplano Ca 5-600, pilotato dai tenenti Sala e Borrello, partito 
da Gioia del Colle, dopo una breve fermata a Brindisi, è ripartito alla 
volta di Salonicco dove è giunto alle 13 del giorno 7. 

I due apparecchi sono ripartiti da Salonicco il giorno 10, ed hanno 
atterrato felicemente a Smirne. 

I due S. V. A. pilotati dai tenenti Ferrarin .e. Masiero partiti il 
giorno 14 da Centocelle, hanno felicemente compiuto le tappe Roma- 
Gioia del Colle, Gioia del Colle-Salonicco, Salonicco-Smirne, Smirne- 
Adalia, dove si sono incontrati con i piloti dei Caproni 450 HP Negrini 
ed Origi. | 

I tenenti Bonalumi e Scavini partiti il 21 da Aleppo causa improv- 
viso mutamento di condizioni atmosferiche, dopo aver lottato contro 
di esse furono costretti ad atterrare nel deserto Siriaco a 200 km. da 
Aleppo in difficilissime condizioni. 


Raggiunti da alcuni beduini e riconosciuta la loro nazionalità, 
vennero amichevolmente ospitati presso il capo di questi da cui pote- 
rono inviare dei messi ad Aleppo per richiedere aiuti che furono im- 
mediatamente inviati, grazie all'intervento del nostro console, sotto la 
guida del tenente Monacella, comandante del campo di Aleppo, uno 
degli ufficiali appositamente inviati per l'organizzazione a terra del raid. 


L'ala deformabile. - E stato concesso in questi giorni a un giovane 
ingegnere il brevetto dell'ala deformabile, dopo il vittorioso collaudo 
fattone nel tunnel aereo dinamico. E 

Il problema dell'ala deformabile era in cima al pensiero e al sogno 
di molti, come quello che avrebbe potuto risolvere, e risolverà ben 
presto, i due grandi ostacoli che si opponevano a che l'aviazione di 
guerra potesse rapidamente e praticamente trasformarsi in aviazione 
commerciale: il costo e la sicurezza. | 

Il costo restava sempre enorme e non proporzionabile al carico, 
ma immutabile per qualunque peso e quindi troppo gravoso; la sicu- 
rezza rimaneva tuttavia precaria. 


Ma l'ala deformabile, che ha un profilo variabile per ogni diversa 
incidenza, spende un'energia proporzionale al carico e quindi, non 
avendo sperpero di potenza, risparmia benzina. La spesa è minore ed 
è proporzionabile al: peso che si trasporta e con ciò diventa pratica- 
mente computabile e ripartibile preventivamenie nel costo dei biglietti. 
Ii primo ostacolo sarebbe dunque superato. 

L'ala deformabile faciliterebbe anche l'atterraggio perché rende- 
rebbe possibile la discesa mantenendo orizzontale l'asse longitudinale 
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dell'apparecchio ed aumenterebbe la stabilità traversale, sia riguardo 
alle manovre, sia riguardo agli improvvisi perturbamenti atmosferici. 
L'inventore è l'ingegnere Abate. 


Raid Londra- Australia. — Il giorno 23 alle ore 16,30 provenienti da 
Sarzana hanno atterrato a Centocelle due apparecchi inglesi pilotati 
da due ufficiali piloti che compiono il raid Londra-Australia. 


Traversata dell'Atlantico. - Nella prossima primavera un aeroplano 
Bréguet, tenterà la traversata dell'Atlantico. L'apparecchio di nuovo 
modello avrà 4 motori riuniti in una stessa sala delle macchine, se- 
condo il concetto della Ditta Deutche Flugzug Werke. 


L'aeroplano trasporterà una provvista d'essenze ed olio sufficiente 
per un raid di 5000 km. e sarà munito di telegratia senza fili ; esso 
seguirà l'itinerario Dakar- Pernambuco e coprirà in un unico volo i 
3000 km. che dividono queste due città. 


Al Polo Sud in aeroplano. — Si sta preparando in Inghilterra una 
spedizione con un aeroplano pel Polo Sud, la quale partirà da Londra 
in luglio. L'apparecchio adoperato sarà del tipo Kangourou, uno degli 
ultimi modelli d'aeroplani da bombardamento. Esso é un biplano di 
25 metri di apertura d'ali e ha due motori di 225 HP. Il carrello avrà 
al posto delle ruote un dispositivo a pattini per gli atterraggi su neve 
o su ghiaccio. L'equipaggio sarà composto di quattro uomini. 


Norme per la navigazione aerea nel Regno d' Italia. - (Dalla Gazzetta 
Ufficiale. — ART. 1. - Il R. decreto 3 settembre 1914, n. 1008, convertito 
in legge 16 aprile 1916, n. 429, che vieta la navigazione aerea in qua- 
lunque punto del territorio dello Stato, nelle colonie e nel mare terri- 
toriale, é abrogato. 

ART. 2. - Ogni aeromobile potrà volare o innalzarsi sul territorio 
dello Stato, delle colonie e sul mare territoriale, soltanto previo per- 
messo di volo da rilasciarsi di volta in volta od anche per un limitato 
periodo di tempo o previa concessione del Ministero dei trasporti 
(Direzione generale d' aeronautica). 

Le condizioni cui sono subordinati i permessi di volo, le conces- 
sioni, i casi di revoca o di sospensione e le modalità inerenti alla 
navigazione, saranno approvate con decreto del ministro dei trasporti. 
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ART. 3. - Le aeromobili sono obbligate a discendere, con la mag- 
giore possibile sollecitudine, ad ogni ingiunzione gen autorità compe- 
tente, nel piü vicino luogo di approdo. 


Le autorità competenti hanno sempre facoltà di procedere alla 
visita di dette aeromobili, allo scopo di accertare l' osservanza di tutti 
gli obblighi imposti dalle leggi, dai regolamenti e dalle istruzioni 
vigenti. 

ART. 4. - La navigazione e l'innalzamento delle ‘aeromobili pos- 
sono essere vietati al disopra di zone di territorio nazionale, coloniale 
o di mare territoriale da determinarsi in conformità degli accorai da 
prendersi coi Ministeri interessati. 


La posizione e l estensione di tali zone vietate sono rese ‘note 
mediante decreti dei ministri competenti. | | 


ART. 5. - Le aeromobili in servizio militare per la guerra e per 
la marina non sono soggette alle disposizioni di cui agli articoli 2, 3 
e 4 del presente decreto. 


ART. 6. - Senza pregiudizio delle pene stabilite dal Codice penale 
e dalle leggi militari e finanziarie, ogni infrazione alle disposizioni 
contenute negli articoli 2, 3 e 4 del presente decreto, é punibile' con 
la multa di L. 500 fino a L. 2000 e salva, nei casi piü gravi ed in quelli 
di recidiva, l’ applicazione dell’ arresto fino ad un mese. 

Tali pene sono applicabili separatamente o cumalativamente se- 
condo le circostanze. 

L'accertamento delle contravvenzioni alle disposizioni del pre- 
sente decreto, dei regolamenti e delle istruzioni e Il’ eventuale sequestro 
delle aeromobili spettano ai funzionari che saranno designati dal mi- 
nistro dei trasporti, su proposta del direttore generale d'aeronautica. 

E in facoltà del giudice di aggiungere alle anzidette pene la con- 
fisca dell aeromobile. 


ART. 7. - Le pene di cui al precedente articolo sono applicabili 
anche al proprietario, qualora si trovi sull'aeromobile o questo na- 
vighi per suo ordine o permesso. 

Le pene stesse possono essere aumentabili fino a ragginngere il 
doppio: | 

a) in caso di recidiva specifica entro dodici mesi di una prece- 
dente condanna. L'aggravante per recidiva non si applica agli even- 
tuali coobbligati solidali ; 

b) se il contravventore si serva di un'aeromobile che non gli 
appartenga o senza l'autorizzazione di chi ha il diritto di disporne. 
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Arr. 8. - Di tutti i danni, comunque e dovunque arrecati a persone 
od a cose dalle aeromobili, sono. responsabili solidalmente, l’autore 
del danno, il comandante e il proprietario dell’ aeromobile. 


+ . Al danneggiato incombe I’ onere della sola prova del danno, salvo 
al danneggiante la prova liberatoria che il danno si è prodotto per 
cause di assoluta forza maggiore. 


Non possono in nessun caso considerarsi come danni per forza 
maggiore quelli cagionati da difetti di progetto, di costruzione o di 
manutenzione dell’ aeromobile. 


ART. 9. - Le azioni di risarcimento dei danni, comunque e dovunque 
prodotti dall’ aeromobile a persone od a cose, possono essere dal 
dangeggiato. promosse davanti l autorità giudiziaria competente nel 
luogo dove il danno si è verificato. 


ART. 10. - Il presente decreto entrerà in vigore il giorno stesso 
della sua pubblicazione nella Gazzetta Ufficiale del Regno e sarà 
presentato al Parlamento per la sua conversione in legge. 


Un nuovo apparecchio. — Il Signor Pischoff aviatore e costruttore, 
ha terminato gli studi di un piccolo biplano da turismo, munito di 
un motore 16 HP. 


L’aeroplano, ha un carico di 22 kg. per mq. di ala, è costruito inte- 
ramente in tubi d'acciaio, e smontabile in modo da essere ricoverato 
in breve spazio. Il motore consumerà circa 6 litri di benzina ogni 
100 km.; la velocità prevista è di 100 km.; la velocità minima d’atter- 
raggio di 40 km. l'ora; l'apparecchio in ordine di volo, con essenze e 
olio per due ore di marcia, peserà 9 kg.. 

L'inventore ha intenzione di vendere il suo apparecchio per 9.000 
franchi. (Auto) 


Elicottero. — Le Soir, annuncia che il Sig. Luigi Damblanc comincerà 
in marzo i primi esperimenti di un elicottero. Le caratteristiche di que- 
sto apparecchio sarebbero le seguenti: si eleva ed avanza per azione di 
due eliche a velatura, disposte a destra ed a sinistra della fusoliera e 
mosse ciascuna da un motore. Un dispositivo permette di variare la 
incidenza delle pale di ciascuna elica e di farle passare dalla trazione 
ascensionale a quella orizzontale. 

L'elicottero Damblanc è stato provato in modello ridotto. L’inven- 
tore ha ottenuto dall’ aeronautica ufficiale la sovvenzione di 100.000 
franchi per terminare i suoi lavori e costruire l’apparecchio. 
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Un nuovo Aviatik. — Le officine Automobile und Aviatik Gesellschaft 
stanno costruendo attualmente un nuovo aeroplano gigante. Esso avrà 
4 motori di 250 HP, 43 metri d'apertura d'ali e trasporterà oltre un 
equipaggio di 6 uomini, 18 passeggeri. 

Ad Essen, nelle Officine Krupp, si stanno costruendo delle turbine 
a gas che dovranno sostituire i motori attuali degli aeroplani. 

Ognuno che comprenda quali possano essere i vantaggi della rea- 
lizzazione della turbina a gas specialmenje nei riguardi al volo, non 
può che compiacersi che si siano finalmente iniziati esperimenti di 
costruzioni del genere. 

È necessario infatti che i costruttori si mettano su questa via 
sulla quale ben poco si è progredito piuttosto per difetto di studio che 
per difficoltà di mezzi e che tuttavia sembra condurci verso la miglior 
risoluzione del problema del motore per apparecchi. 


Istituto Professionale d’ Aviazione. - Per questo istituto il sen. F rola, per 
invito del Ministero ha convocato a Torino un Comitato così costituito: 
per la città di Torino, il conte Filiberto Olgiati, r. commissario — per la 
direzione Generale di Aeronautica il prof. Merlonghi, il magg. Chiap- 
pelli ed il ten. Martire — per la R. Università, il professore Nobile 
Carlo Somigliana — per il politecnico, il professore dott. comm. Mo- 
desto Panetti — per la R. Scuola industriale, il comm. ing. Ignazio 
Verrotti — per la Cassa di Risparmio, il commendatore avv. Alfonso 
Badini — pere la Camera di Commercio, il cav. Fortunato Bauchiero 
— per la Fiat, il cav. Giovanni Agnelli. | | 

Nella riunione il sen. Frola descrisse gli scopi ed il programma 
della nuova scuola scientifico-pratica, che avrà sede in Torino. Egli 
ha dimostrato anche l’utilità della scuola, riguardo al progetto di rior- 
dinamento dell'esercito, come istruzione preliminare resa necessaria 
dalle ferme brevi, nell'intento di formare capi tecnici, capi fabbrica, 
motoristi, collaudatori, montatori, ecc.. 

. I1 r. commissario, ha assicurato l'appoggio del Comune di Torino, 
ricordando l'opera svolta da questa città per l'incremento dell'avia- 
zione e le riserve fatte al Ministero sulla applicazione delle conven- 
zioni intervenute, riserve che rimangono ferme e che non subiscono 
varianti per effetto della istituzione della progettata scuola. 


La discussione si svolse animata fra tutti gli intervenuti sul pro- 
gramma della scuola, e sul coordinamento colle altre scuole. profes- 
sionali ed industriali esistenti, allo scopo di costituire un centro di 
specializzazione per le industrie aviatorie. _ 
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Fu votato il seguente ordine del giorno: 

« Le rappresentanze, ecc., prendono atto e si associano al progetto 
della fondazione di un Istituto per l’aviazione professionale, motolo- 
comozione e motori industriali, ed esprimono l'avviso che l'Istituto 
debba essere coordinato agli Istituti di insegnamento tecnico profes- 
sionale esistenti ed integrato con nuovi insegnamenti specializzati : 
che pur restando alla dipendenza della Direzione Generale dell'Aero- 
nautica debba svolgersi con una propria direzione ed un Consiglio di 
amministrazione composto dei rappresentanti del Ministero e degli 
altri enti che concorsero alla sua costituzione. » 

Verrà tosto compilato lo Statuto ed il programma della scuola, 
su uno schema già predisposto ed il sen. Frola ha preso impegno di 
continuare, di intesa colla Direzione Generale di Aeronautica, l'istrut- 
toria per la sollecita costituzione dell'Ente. 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


—M M — —— aÀ—H a 


I progressi e i perfezionamenti della telegrafia e del telefono senza fili. — 
Il Nuovo Giornale di Firenze ha pubblicato il seguente importantis- 
simo articolo di Guglielmo Marconi sull’ irradiazione elettrica nelle 
conquiste odierne e nella possibilità di domani. 

« Nonostante il fatto che la trasmissione nell'energia elettrica 
mediante il telegrafo senza fili, possa già considerarsi come uno dei 
principali fattori nell' economia sociale e commerciale del mondo, la 
scienza di tale trasmissione radiotelegrafica è tuttora nella sua infanzia. 
Le meraviglie le quali sono ancora da conquistarsi nelle alte sfere 
della irradiazione elettrica, oltrepassano i limiti dell'immaginazione 
umana. 

« Durante gli ultimi cinque anni di guerra il progresso apparente 
della telegrafia senza fili, è stato piccolo per quanto può giudicarne 
the man in the street. Perd il cittadino si trova completamente allo 
scuro di tutto cid che, dal 1914 in qua, è stato elaborato e perfezionato 
segretamente in questo vasto campo della radiotelegrafia, per la sem- 
plice ragione che tutte le nuove invenzioni furono utilizzate e natu- 
ralmente tenute segrete per timore che i progressi ottenuti fossero 
conosciuti dal nemico e dal nemico impiegati a beneficio dei suoi 
disegni militari. 

« Io, per esempio, tengo in casa mia un meraviglioso e minuscolo 
congegno, non più grande di un fonografo ordinario, il quale non è 
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altro che un ricevitore radiotelegrafico, cosi perfetto e tanto sensibile 
che senza nulla all’esterno e senza veruna altra solida comunicazione 
con l'atmosfera al di fuori, registra per me la completa attività della 
telegrafia senza fili del mondo conducendo nel mio salotto ogni notizia 
radiotelegrafica ricevuta dai giornali di Europa. i 


« Con un apparecchio simile, banchieri, sensali, uomini politici, busi- 
nessmen in genere potranno di minuto in minuto tenersi in contatto 
col mondo intero. Il convenzionale e uggioso Z?cche-tacche da cui dipen- 
dono oggi tutti gli uffici dei giornali, verrà presto sostituito da 
questa potente invenzione atta a ricevere e trasmettere notizie, per- 
mettendo in un dato punto a un singolo operatore di comunicare 
simultaneamente con un numero infinito di stazioni riceventi, soppri- 
mendo in questo modo le spese considerevoli e quella necessaria 
perdita di tempo senza di cui è impossibile inviare dei messaggi 
separati. Ci dobbiamo servire adesso di tanti fili per quante sono le 
località riceventi. E difficile concepire la notevole influenza sull' edu- 
cazione del popolo di tale invenzione quando ogni sua possibilità di 
applicazione sarà interamente sviluppata, come lo sarà entro breve 
tempo, a tal punto che in contatto con un Zîc ver automatico, dai quattro 
angoli del mondo le notizie saranno registrate in una lingua chiara, 
Senza la odierna necessità di un esperto conoscitore del codice Morse 
per maneggiare, capire e trascrivere apparecchi e messaggi. 


Con un tale ricevitore radiotelegrafico installato in tutto il mondo 
civile, in ogni pubblica scuola, università, biblioteca.... l'interesse 
mediocre del pubblico nelle faccende internazionali, verrà notevol- 
mente accresciuto e non vi sarà piü altrimenti alcun motivo affinché 
lo studente ragazzo o giovanotto che sia, non possa essere informato 
di un argomento d'importanza generale senza incontrare spesa di 
sorta, come il piü inveterato lettore di giornali. 


La guerra ha dato un notevole impulso allo sviluppo della tele- 
grafia senza fili. L' America in questo ramo si trova conseguentemente 
già alla testa e non poteva che far notare il suo successo ottenuto 
per merito dei suoi inventori ed esperti, i quali si dimostrarono ca- 
paci di produrre un apparecchio realmente pratico per la trasmissione 
della voce umana lungo considerevoli distanze per mezzo delle onde 
elettriche, senza fili. 

É un fenomeno curioso: che mentre le nazioni piü progredite 
dell’ Europa occidentale non sanno ancora adottare il telefono senza 
fili su basi essenzialmente commerciali, ed anzi stanno tuttora esperi- 
mentando degli ulteriori progressi, la Cina, la piü retrograda di tutte 
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le nazioni, fa uso quotidiano del telefono senza fili per le comunica- 
zioni fra i centri urbani e i distretti rurali i quali non sono stati 
ancora allacciati con l'ordinario sistema telefonico. 

Entro quest' anno, la comunicazione della voce trasmessa senza 
fili sostituirà l' odierno sistema imbarazzante e ingombrante e il suo 
vantaggio economico sarà notevole, imperocché esso sopprimera le 
spese dell’ impianto e la manutenzione delle linee insieme a quei rela- 
tivi inconvenienti i quali almeno una volta l'anno, nell' inverno, a 
cagione della neve e del gelo, isolano spesso un'intera regione. 

«Durante gli ultimi cinque anni di segreto militare noi abbiamo 
ottenuto dei considerevoli successi in quanto riguarda la trasmissione 
dell' energia elettrica. Fino a oggi l' energia elettrica trasmessa attra- 
verso l' atmosfera si é sparsa con uguale intensità in tutte le direzioni, 
dimodoché la forza totale impiegata sopra una data superficie, limi- 
tando le distanze a seconda della possibilità delle comunicazioni, non 
ha potuto disperdersi e sciuparsi. | 

« Oggi noi possiamo concentrare l'espansione dell'energia entro un 
limitato settore del circolo e in tal modo raggiungere le piü lontane 
distanze, ció che mai provammo per l' innanzi. Eventualmenle la scienza 
troverà la maniera di trasmettere l'energia elettrica senza fili in una 
assoluta linea diritta. © 

«Il risultato riuscirà in un. minore dispendio di energia per brevi 
distanze e conseguentemente le spese di tali comunicazioni costeranno 
assai meno. | 

«Nulla c'é in contrario onde ripromettersi che allorquando sarà 
stabilito e fissato un controllo direttivo, noi saremo capaci mediante 
dei potenti apparecchi, di cingere il mondo intiero con delle onde di 
energia elettrica senza fili col premere semplicemente un singolo dito 
sopra una chiave trasmettitrice. 

GUGLIELMO MARCONI ». 


Impianto di nuove stazioni radiotelegrafiche. — Il Governo della Co- 
lumbia ha concluso un contratto con la Compagnia Marconi di Londra 
per l'impianto di stazioni radiotelegrafiche a Puerto Colombia, Cucuta, 
Medellin e Cali. La stazione che dovrà essere installata a Bogotà 
entro l'anno corrente sarà una delle piü potenti del mondo e il costo 
del suo impianto è preventivato in circa 20 milioni di franchi. 


Radiotelegrafia ed aeronautica. — Il Ministero inglese per 1’ aero- 
nautica ha preso le opportune disposizioni per l'impianto di una 
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stazione radiotelegrafica centrale destinata a raccogliere notizie rela- 
tive ai movimenti delle aeronavi e dei velivoli nell’ aria ed alle varia- 
zioni afmosferiche. Tale stazione sorgerà presso Croydon e sarà il 
centro di una rete di altre stazioni consimili che si estenderà su tutto 
il territorio del Regno Unito. Fi A ed i 


Un primo apparecchio radiotelegrafico per la raccolta di tali 
notizie è stato installato provvisoriamente sul terrazzo dell’ India 
House « Kingsway », sede del Ministero per l Aeronautica, ed è il più 
perfetto apparecchio del genere costruito sinora. 


Registrazioni fotografiche dei radiotelegrammi. — Il Scientifich Ame- 
rican ha annunziato che un ingegnere della General Elettric Co., Si- 


gnor Hoxie, ha ideato un apparecchio fotografico che riceve e registra 
fedelmente i radiotelegrammi. La velocità di ricezione può arrivare 


da 400 a 600 parole per minuto, ed il nuovo procedimento ha il van- 
taggio di lasciare un documento che può servire da controllo e da 
prova. 


L'apparecchio Hoxie è basato sul metodo oscillografico. Un pic- 
colo specchio traduce con le sue oscillazioni i tratti ed i punti della 
stazione trasmettente e li riflette sopra un nastro di carta molto sen- 
sibile con un: piccolo fascio luminoso proveniente da una sorgente 
fissa. Il nastro di carta è tosto fissato e lavato automaticamente, e si 
svolge innanzi agli occhi dell'operatore che può così leggere il radio- 
grammo man mano arriva. 


La rapidità è tale che si possono registrare circa 10.000 parole 
sopra un nastro di 300 metri di lunghezza. L’inventore ha realizzato 
una sintonizzazione del ricevitore tale che gli fu possibile ricevere un 
messaggio trasmesso con una frequenza di treni d'onde di mille 
periodi al secondo senza essere disturbati da una trasmissione paras- 
sita emessa dalla stessa antenna, con la frequenza di 975 periodi per 
secondo. 


Il ricevitore fotografico Hoxie farebbe dunque fare un gran passo 
alla R.T. perchè permetterebbe ad un posto munito di una sola an- 
tenna, ma di diversi apparecchi, di ricevere simultaneamente messaggi 
provenienti da diverse stazioni, inviati con treni d’ onde di periodi 
differenti. Si arriverebbe così ad una selezione più perfetta di quella 
che si ottiene con le bobine d’accordo ed i condensatori variabili, ed 
inoltre si otterrebbe una rapidità di trasmissione finora sconosciuta 
e si moltiplicherebbe la capacità delle stazioni R.T.. 
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TOLOSETTO FARINATI DEGLI UBERTI 


TOLOSETTO FARINATI DEGLI UBERTI 


Dal foglio d'ordine del Ministero della Marina: 


« MEDAGLIA D'ORO alla memoria di Farinati degli Uberti Tolosetto da 
Verona, Capitano di Corvetta. - Comandante del sommergibile Balilla, 
in lungo e strenuo combattimento notturno contro siluranti nemiche 
che l’avevano risolutamente attaccato, sebbene la sua nate fosse posta 
quasi subito in decise condizioni di inferiorità per i colpi ricevuti e 
per gravi avarie agli organi di governo, si accaniva eroicamente nella 
impari lotta, cercando con i pochi messi di offesa rimastigli di inflig- 
gere i maggiori danni al nemico e, dopo quaranta minuti di combat- 
timento disperato affondava col sommergibile crivellato dai colpi di 
artiglieria e squarciato da un siluro, destando nello stesso nemico 
senso profondo di ammirazione per le sue splendide virtù militari. 

Fulgido esempio di mirabile valore, di alto sentimento del dovere, 
e di magnifico spirito di sacrifizio ». 

Alto Adriatico, 14-15 luglio 1916. 


Il Comandante Farinati degli Uberti aveva una adora- 
zione vivissima per Venezia ed amava spesso parlarne ricor- 
dandone 1 fasti di cui era profondo conoscitore, richiamando 
gli squarci più belli del suo Poeta prediletto e specialmente 
quelli dell’A//egria dell Autunno e della Nave, di cui spesso 
recitava la preghiera dell’ esordio. 

Allo scoppio della guerra esaltava la profezia del suo 
Poeta : 


« ... O lddio che vagli e rinnovelli 
nel mar le stirpi, o Iddio che le cancelli...»; 


aggiungendo: « bisogna cancellare presto gli austriaci dal- 
l' Adriatico », e proseguiva: 


E 


«i viventi i viventi saran quelli 
che sopra il Mare 
ti magnificheranno, sopra il Mare 
ti glorificheranno, sopra il Mare 
t' offriranno mirra e sangue dall’ altare 
che porta rostro ». 
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Farinati comandava allora il Glauco, un sommergibile 
difensivo troppo piccolo, per potersi inoltrare nei canali della 
Dalmazia, che egli gia conosceva per averli percorsi in una 
“crociera con un yacht a vela quand'era sottotenente di 
vascello. Anelava tornarvi e diceva che se avesse avuto un 
sommergibile migliore avrebbe voluto rifare tutta la crociera 


sino a Fiume. Il suo desiderio fu esaudito perchè gli venne: 


assegnato il Comando del Balilla, un grosso sommergibile 
che prima della guerra la Fiat costruiva per conto della 
Germania. ‘Giunse a Brindisi in Giugno, allenò intensamente 
il suo equipaggio e, finalmente, gli fu concesso di compiere 
una breve missione presso le coste austriache. 

La mattina del 13 Luglio partirono da Brindisi tre som- 
mergibili : il Balilla, per incrociare fra Zirona e Lissa, 1/73 
inglese per andare in agguato davanti a Cattaro, e uno fran- 
cese per sorvegliare le acque del golfo del Drin. Tutti e tre 
dovevano rientrare in porto il 16 Luglio, ma in quel giorno 
non tornò che il sommergibile francese; furono attesi invano 
il Balilla e 1H3. Dopo quattro giorni da una stazione austriaca 
veniva radiotelegratato : « Volete novelle ? due sommergibili 
« sono stati affondati, uno nella notte dal 14 al 15, l' altro il 
.« 15 mattino; nessuno degli equipaggi è stato salvato ». 

Per due anni non si seppe più nulla dei sommergibili 
perduti; poi alcuni prigionieri riferirono che l’H3 era colato 
a picco con tutto l'equipaggio, urtando in una mina presso 
Cattaro, e che il Balilla era stato affondato da due torpedi- 
niere dopo un tenace combattimento, ma non seppero dare 
maggiori ragguagli. Li avemmo più tardi, dopo l'armistizio, 
parlando con ex marinai austriaci e leggendo i rapporti 
ufficiali. | 

Il Balilla fu visto dalla stazione di vedetta di Lissa la 
sera del 14 luglio; due torpediniere, la 64 e la 65, partirono 
subito da Sebenico, giunsero nelle acque del Balilla verso 
le 23 e ne iniziarono la ricerca seguendo le traccie dell’odore 
di nafta combusta. 

Il Balilla, che senza essere stato veduto, doveva averle 
già scoperte, si era immerso per attaccarle, e, mentre le 
torpediniere avanzavano cautamente, la 65 si vide una scia 
di siluro traversare la rotta a proravia, poi subito ne scorse 
un'altra diretta verso la torpediniera esattamente; uno 
scoppio a poppa della silurante, le fece ritenere di essere 
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stata colpita. Poco dopo venne avvistato il cleptoscopio del 
Balilla e la 65 lanciò un siluro senza colpire il sommergi- 
bile. Ma il Balilla doveva essere paralizzato. da qualche 
incidente di manovra, perchè, invece di restare immerso, 
affiorò squilibrato con la prora in alto. Gli austriaci ebbero 
l impressione che il sommergibile tentasse invano di ripren- 
dere l'assetto orizzontale, e che, pur non riuscendovi, si 
ostinasse nel proseguire l'attacco. Ambedue le torpediniere 
aprirono il fuoco, ma il Balilla non desistette dall’ attaccare, 
pur essendo colpito ripetutamente, e riuscl a lanciare due 
altri siluri che passarono sotto la 65 e poi un' altro ancora 
contro la 66 quando già il cleptoscopio era fracassato e la 
coperta del sommergibile era crivellata dai colpi. Le torpe- 
diniere continuando il fuoco intensissimo avvicinarono a poca 
distanza il Balilla. La relazione di un ufficiale austriaco dice: 
« non si volle cessare il fuoco, mentre ormai il sommergibile 
era ridotto all'impotenza; tutti ci aspettavamo che da un 
istante all’altro il portello della torretta si sarebbe aperto 
e gli uomini si sarebbero arresi ». Si udivano voci di co- 
mando e gemiti uscire dall’ interno del sommergibile, che si 
ostinava ad evoluire ancora, per attaccare, quando uno dei 
due siluri, lanciati dalla 66 lo colpì in pieno; ne seguì una 
esplosione sorda accompagnata da una colonna’ di acqua e 
di fumo, lo scafo si spezzò in centro, la poppa e la prora si 
sollevarono un pò dall'acqua e poi verticalmente affondarono 
in pochi istanti. Al mattino furono rii tracciati nell’ enorme 
chiazza di natta galleggiante un cappotto, un materasso, un 


libro di note, da cui si seppe il nome del sommergibile 
affondato. | 


Il rapporto del Comandante austriaco si chiude con queste 
parole : « Apprezzo pienamente il valore del mio prode avver- 
« Sario per il suo attacco seguito con molto slancio nella notte 
« e che per puri fatalità fu reso nullo. E mio dovere atte- 
« stare che tutti del Balilla, con ammirevole disprezzo della 
« morte, hanno compiuto il proprio dovere nella lotta durata 
« mezz' ora e con ció hanno trovata pace onorifica e da eroi 
« nel fondo dell' Adriatico ». 

Ricordiamo il rome degli eroi: 

Capitano di Corvetta: Farinati degli Uberti Tolosetto, da 
Verona; Ten. di Vascello Faldi Carlo, da Livorno; Ten. di 
Vascello Borsi Emilio, da Parma; S. Ten. Macch. Lolli Midio, 
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da Savigliano; C. Timon. di 2^ classe Onorato Alfredo, da 
Maddalena; Sotto Nocch. Squardi Egidio, da Portolongone 

S. Nocch. Dippolito Pietro, da Lampedusa; S. Nocch. Pasqui- 
nucci Raftaele, da Viareggio; Marinaio scelto Giannaccini 
‘Alfredo, da Forte de Marmi; S. C. Cann. A. Uccelli Giulio, 
da Firenze; Cann. scelto Franceschi Adeonte, da Spezia; 
Cann. scelto Lippi Giovanni, da Viareggio; R. T. De Pirro 
Antonio, da P. S. Stefano; Secondo Capo Torped. Tanania 
Alberto, da Napoli; Secondo Capo Torped. E. Matarazzo 
Giovanni, da Caserta; S. C. Torp. E De Concilis Pietro, da 
Nocera Inferiore; Torp. E. Combri Riccardo, da Genova; 
id. Bertetti Romeo, da Milano ; id. Bolla Luigi, da Boscoma- 
rengo; id. Chiellini Pietro, da Castellina Marittima (Pisa); 
Secondo Capo Torp. S. Stigliano Angelo, da Grassano (Po- 
tenza); Torp. S. Pieroni Ernesto, da Poggioleto ; id. Mar- 
chetti Ettore, da Ventimiglia; id. Bay Cesare, da Napoli; 
1° Macchin. Aprea Raffaele, Napoli; 2.° C. Mecc. Guastaldi 
Giovanni, da Torino; id. Gallo Nicola, da Napoli; Fuochista 
scelto A. Giani Gino, da Livorno; id. Celandroni Elio, da 
Livorno; id. Oliva Francesco, da Polignano; id. Ferrante 
Fernando, da Civitavecchia; Marinaio Pieroni Francesco, da 
Ancona; id. Liquori Vincenzo, da Viesti al Mare; Sottocapo 
Torp. S. Torre Carlo, da Napoli; Marinaio Faconti Firmo; 
2° Capo Mecc. Rossini Antonio, da Genova; R. T. Ruggia 
Pietro, da Arcola; Operaio Zoppi Enrico, da Chiappa. 

Sei mesi prima della fine del Balilla un sommergibile 
francese, il Monge, in un agguato notturno al Sud di Cattaro, 
mentre si immergeva per attaccare una squadriglia di silu- 
ranti nemiche. veniva improvvisamente e casualmente inve- 
stito da un cacciatorpediniere austriaco riportando così grandi 
avarie da obbligare il Comandante, tenente di vascello 
Morillot, ad emergere urgentemente per salvare I’ equipaggio. 
Quando tutti furono usciti dal Monge, che per le sconnes- 
sioni subite, andava affondando, il Comandante Morillot, salutò 
i suoi marinai: « Adieu mes enfants » - disse - e rientrò nel 
sommergibile, inabissando con esso. Meraviglioso gesto che 
colmò l'animo nostro della più profonda venerazione per il 
Comandante Morillot. 

Pochi giorni prima dell’ ultima partenza del Balilla, nella 
sala di convegno dei Comandanti dei Sommergibili di Brindisi, 
mentre venivano espressi i sensi della più alta ammirazione 
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per l'eroe ed era commentata con viva compiacenza l asse- 
gnazione del nome di Morillot ad uno dei forti di Brindisi ` 
e ad un sommergibile dai francesi catturato ai tedeschi, 
Farinati disse che anche lui farebbe lo stesso; però prima 
il Balilla lancerebbe tutti i suoi siluri e poi quello che 
avrebbe fatto lui, lo farebbe l’intero equipaggio. Così del 
resto aveva parlato ai suoi marinai che ne dividevano il 
sublime entusiasmo. Così fecero, santificando l’ Adriatico 
nostro. 

Quando sentimmo nei discorsi degli ex ufficiali austriaci 
e leggemmo nei loro rapporti, che mentre rantoli di dolore 
e voci di comando uscivano dallo scafo del Balilla crivellato 
di proietti, tutti aspettavano vedersi aprire il portello della 
torretta ed uscirne i marinai per la resa, noi, che non ave- 
vamo dimenticate le parole di Farinati, sapemmo perchè 
quel portello non si aprì mai più. 


LE GRANDI STAZIONI RADIOTELEGRAFICHE — 


Stazione ricevente di TOWYN 


La stazione di Carnarvon, già descritta nel fascicolo di 
Gennaio di questa Rivista, è adibita soltanto alla trasmissione 
dei radiotelegrammi, quindi non costituisce se non una parte 
del grande impianto dell’ estremo inglese della così detta 
linea eterea anglo-americana, mediante la quale si svolge il 
servizio radiotelegrafico transatlantico.. 

Per l'esercizio in duplex, allo scopo di aumentare l'in- 
tensità del traffico, è stata costruita la stazione ricevente di 
Towyn, a circa 60 miglia a sud di Carnarvon. 


Veduta generale della Stazione di Towyn 


Quantunque la località su cui sorge la stazione non si 
elevi più di 30 metri sul livello del mare, tuttavia da essa si 
gode un vasto panorama che abbraccia uno dei più incante- 
voli paesaggi collinosi del Paese di Galles, compresa la famosa 
Cader Idris. 
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Sala del dittafono 


LE GRANDI STAZIONI RADIOTELEGRAFICHE VI 


Il complesso principale di questo impianto ricevente, che 
è il più moderno ed efficiente del genere, è costituito da un 
amplificatore a valvole termoioniche ad alta frequenza con 
cristalli bilanciati per l'eliminazione degli intrusi. 


I segnali amplificati e rettificati sono ulteriormente raffor- 
zati da altro amplificatore a bassa frequenza a valvola. Per 
la ricezione a battimenti é stafo provveduto un circuito ete- 
rodino separato. I segnali, trasmessi automaticamente, sono 
impressi su cilindri di un dittafono, e vengono poi ripetuti 
da apposito grammofono, la cui velocità puó essere regolata 
in modo da permettere la lettura dei segnali ad udito. 


La trasmissione, quantunque l'impianto trasmittente sia 
situato nella stazione di Carnarvon, viene effettuata dalla 
stazione di Towyn. 


Per comprendere come si svolga il servizio, supponiamo 
che un commerciante di Bradford, desiderando di comunicare 
col suo agente di New York, invii a questi un radiotele- 
gramma. Il radiotelegramma viene presentato all’ Ufficio tele- 
grafico piü vicino e di qui trasmesso all' Ufficio della Com- 
pagnia Marconi in Fenchurch Street, Londra. Quivi viene 
trascritto in caratteri Morse perforiti su una zona di carta, 
la quale viene fatta passare attraverso ad un trasmettitore 
automatico, che inoltra il radiotelegramma, per linea tele- 
grafica diretta, alla stazione di Towyn. Qui il messaggio 
viene nuovamente trascritto in caratteri Morse perforati su 
una striscia di carta che viene fatta passare attraverso ad 
un trasmettitore automatico connesso mediante fili ordinari 
alle chiavi di segnalazione della stazione di Carnarvon. In 
tal modo, i segnali Morse, che corrispondono alle perfora- 
zioni sulla zona, vengono trasmessi dall' impianto ultrapotente 
di Carnarvon alla velocità di 100 parole al minuto. 


La corrispondente stazione ricevente americana di Belmar, 
presso New York, riceve il radiotelegramma e lo ritrasmette 
a sua volta, per mezzo di una speciale linea telegrafica ter- 
restre, agli Uffici pubblici della Compagnia Marconi a New 
York, i quali ne effettuano la consegna al destinatario. 

I radiotelegrammi provenienti dall' America vengono letti 
sui cilindri del dittafono, come detto piü sopra, e quindi 
scritti in caratteri Morse perforati sulla zona di carta, la 
quale viene fatta passare attraverso ad una macchina auto- 
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matica, che, mediante la linea terrestre, trasmette la comu- 
nicazione alla stazione di Fenchurch Street, dove il tele- 
gramma viene riprodotto, con una macchina Creed a scrittura 
automatica che riporta sulla zona le lettere in caratteri romani. 
L’aereo principale, 
sorretto da cinque alberi 
a traliccio e da una tor- 
retta presso la sua entra- 
ta nella stazione, si esten- 
de da questa su per lo 
scosceso colle di Escuan 
per circa 3000 metri sino 
a raggiungere un'altezza 
massima di 457 metri sul 
livello del mare, da cui 
si domina la Valle del 
Dysynny e la Baia di 
Cardigan. 
Parallelamente allo 
aereo principale, corre 
un aereo di riserva, an 
ch'esso della lunghezza 
di 3000 metri, sorretto da 
36 alberi in legno, cia- 
scuno dell' altezza di cir- 
ca 11 metri. | 
Ambedue gli aerei 
! sono a sistema direttivo, 
rivolti percid in direzione della stazione corrispondente di 
New Brunswich. L'aereo di riserva ha quasi la stessa im- 
portanza dell’ aereo principale per quanto riguarda I’ intensità 
dei segnali ricevuti, ma riesce forse anche piü utile di questo 
ogni qualvolta i disturbi atmosferici, o intrusi, facciano sen- 
tire maggiormente la loro influenza perturbatrice. 

Due altri aerei di bilanciamento, posti ad angolo retto 
rispetto ai due precedenti per eliminare gli effetti di interfe- 
renza della stazione di Carnarvon, completano il sistema aereo 
della stazione. 


La base dell’ albero 


Rivendicazione all’ italiano Ragona dell’ antenna 
collettrice d’oscillazioni elettriche e dell’ apparato 
preawisatore dei temporali attribuiti al russo Popotf 


VITTORIO GUADAGNO 


La prima notizia che spetti all’ italiano Domenico Ra- 
gona, invece che al russo Popoff, il merito di aver realizzato 
la prima antenna collettrice delle onde elettriche prodotte 
dalle scariche atinosferiche, apparve nell’articolo ch’to scrissi 
su la figura scientifica di Guglielmo Marconi (su “La Stam- 
pa „ primi di gennaio, 1915) a proposito della sua nomina 
a senatore. 

Guglielmo Marconi, allora a Londra, accolse lietamente 
la notizia, e mi invitò a raccogliere i più precisi elementi 
in proposito, e di presentarne una nota a un’ Accademia 
scientifica, perchè su la scorta di essa si potesse prendere 
l iniziativa di rivendicare solennemente al Ragona l an- 
tenna di ricezione delle onde elettriche. 

Redatta la nota la feci tenere al senatore Marconi. Dt- 
vampò la guerra e Guglielmo Marconi, chiamato a più im- 
mediati e gravi doveri, non potette interessarsi della riven- 
dicazione che tanto aveva a cuore. 

Ora, piuttosto che affrontare le lungaggini burocratiche 
di un’ Accademia scientifica, preferisco pubblicare senz'altro 
la nota. 

Agli studiosi e ai volenterosi, e a quanti hanno a cuore 
la gloria della scienza italiana, il compito di non lasciar 
cadere l' iniziativa. Mi tengo a disposizione di tutti quelli 
che volessero maggiori chiarimenti. 


Cap. VITTORIO GUADAGNO - Presso “La Fionda,, 
Via dei Condotti, 85 - ROMA 
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Finora è al russo Popoff che si è attribuità la prima rea- 
lizzazione dell’antenna di ricezione delle onde elettriche, 
antenna che adoperò il Marconi, poi, per l'invenzione del 
telegrafo senza fili. Il Popoff, infatti, fin dal 1894 se ne ser- 
viva per raccogliere le onde provenienti dalle scariche elet- 
triche atmosferiche. i 

L’ uso, però, di un tal collettore per lo studio delle oscil- 
lazioni delle scariche atmosferiche, ravvicinato col fatto che 
la metereologia elettrica è scienza nata in Italia, e di cui il 
Ragona può considerarsi uno dei maggiori fondatori, mi ha 
suggerito l'idea di ricercare se l’ apparato del Popoff avesse 
precedenti nella storia della scienza nostra. 

Ed esiste, infatti, una Memoria precisamente del Ragona 
la quale prova che anche |’ antenna di ricezione, come quella 
di trasmissione (del Marconi) è gloria italiana. 

Fin dal 1869 il Ragona, per studiare i fenomeni elettrici 
preannunzianti o accompagnanti i temporali e certi terremoti, 
si serviva di un galvanometro inserito tra un'antenna e una 
terra. 

Questa del Ragona, come si vedrà, vale bene l'antenna 
del Popoff, e in più ha il merito di averla preceduta di ven- 
ticinque anni. | 


x k 


La memoria del Prof. Domenico Ragona s'intitola: “ Ri- 
sultati sulle osservazioni su l’elettricisimo atmosferico, isti- 
tuite nel R. Osservatorio di Modena , fu letta nell adunanza 
del 22 dicembre 1869 della R. Accademia di Modena, e pub- 
blicata nel tomo XI° degli Atti dell’Accademia stessa. 

Ne riproduciamo i brani che più interessano la dimostra- 
zione della nostra tesi. 


L'osservatorio del Ragona era collocato in una torre del 
palazzo ex ducale di Modena, e così egli si esprime intorno 
ai suoi apparecchi: 

« Dalla parte esteriore della torre v'è un tubo di latta 
verticale, che serve per lo scolo delle acque piovane. Saldai 
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a questo tubo, che per lunga estensione è aderente al muro, 
un filo di raine rivestito di guttaperga, comunicante con uno 
dei poli del galvanometro. 


Questo tubo però non si sprofondava sotterra, e il Ra- 
gona per avere attraverso di esso una buona terra lo rilegò 
con. un conduttore ad una lamina metallica interrata a un 
metro circa di profondità. E così continua: 


«Sulle tegole della torre del R. Osservatorio trovasi una 
spranga di ferro impiantata quasi verticalmente: attorcigliai 
strettamente a questa spranga una lamina di rame, e poi . 
l’altro polo del galvanometro in comunicazione con questa 
lamina, per mezzo di un filo di rame pure rivestito di gut- 
taperca ». 

« Sulle tegole dell’ Osservatorio vi sono molti oggetti me- 
tallici, come la cupola dell’ equatoriale, la rivestitura del ter- 
razzo, ecc. Ho riunito tutti questi oggetti metallici per mezzo 
di fili di rame, alla spranga di ferro anzidetta. In questo modo 
un filo del galvanometro è in comunicazione con tutte le 
masse metalliche aderenti alle tegole della torre, e l’altro 
polo con le parti metalliche aderenti al muro e approfondate 
nel terreno » (come abbiamo visto). 

Da questa descrizione del Ragona è facile riconoscere 
che il galvanometro in questione da una parte è in comuni- 
cazione con ciò che oggi si chiama un'antenna, e dall'altra 
con ciò che oggi chiamiamo una terra. 


« Il galvanometro — continua la memoria — è di 15 mila 
giri e di squisita sensibiliita.....; e per osservare con esattezza 
le più piccole deviazioni si fa uso di un cannocchialino....... 
La figura 1. (il Ragona allude a un'incisione allegata alla 
Memoria) rappresenta il galvanometro e due buchi nel muro 
destinati alle comunicazioni anzidette ». 

Questa di avere due bocchettoni, per la presa di terra 
e per l'antenna, è la disposizione in uso pur oggi nelle sta- 
zioni di T.S.F.. 

È però bene subito osservare che un galvanometro di 
15 mila giri funzionando per le oscillazioni elettriche ad altis- 
sima frequenza come una bobina strozzatrice non le lascia 
passare. Tale galvanometro può dunque solamente segnalare 
le scariche lente. 

Per altro tutto lascia credere che il Ragona, per arrivare 
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alla scelta del tipo del galvanometro anzi detto, debba aver 
condotto un’indagine sistematica, e che quindi abbia usato 
anche galvanometri a pochi giri e tali da lasciar passare 
anche vere onde elettriche. E probabile per tanto che gli 
altri lavori del Ragona su l’istesso argomento registrino espe- 
rienze anche in tale senso. Noi non estendiamo le nostre ricer- 
che anche agli altri lavori, in quanto riteniamo più che suffi- 
ciente la Memoria citata, per dimostrare la nostra tesi. 


Tornando alla Memoria del Ragona, questa passa a esporre 
le ragioni per le quali gli garentiscono che nella disposizione 
anzi detta le azioni elettrochimiche influiscono in proporzioni 
trascurabili sul galvanometro. Ed ecco una ragione più im- 
portante delle altre. . 


« Finalmente, cid (l'esclusione delle azioni elettrochimiche) 
è ancora provato dal fatto singolarissimo, da me spesso osser- 
vato, di veri temporali elettrici che non sono affatto sensibili 
'al barometro, all'anemometro e neanche all'elettrometro atmo- 
sferico, ma sono unicamente osservabili col mio apparecchio. 
Essi si rivelano con subitanee oscillazioni di molta estensione, 
in forti e inaspettate deviazioni che avvengono con cielo sereno 
ed aria pura e tranquilla, di giorno e di notte, fenomeno in 
cui l'azione elettrochimica evidentemente è estranea del tutto. » 
E chiaro che si trattava di oscillazioni elettriche che arriva- 
vano da temporali lontani, pur essendo tranquille e serene le 
condizioni atmosferiche locali, oscillazioni che non potevano 
essere rivelate dall'elettrometro atmosferico. 

Il Ragona chiama « singolarissimo » il fatto, perche le 
conoscenze scientifiche di allora non potevano spiegarglielo. 
Le oscillazioni elettriche in fatti, si sono conosciute diciotto 
anni più tardi, nel 1887 con le prime esperienze dell'Hertz. 

E la Memoria continua : 

« Si osservi che i tuoni senza pioggia producono grandi 
oscillazioni e deviazioni al galvanometro...... » 

Più avanti il Ragona aggiunge e ripete : 

« Talvolta l'ago oscilla fortemente, non solo senza tuoni, 
ma non di rado con cielo lucido e aria tranquilla ». 

E cita altri casi in cui l'ago del galvanometro oscillava 
fortemente a cielo sereno : « Talvolta retrocedendo con forza, 
come avviene quando rumoreggiano i tuoni », e solo a volte 
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egli notò che « il barometro corrispose a questo stato anor- 
male del galvanometro con forti e straordinarie fluttuazioni ». 

Evidentemente trattasi ancora e sempre di oscillazioni 
elettriche, sia pur lente, provenienti da scariche atmosferiche 
lontane, che raccoglie e rivela l apparecchio del Ragona, e 
che questi osserva e non spiega, per le ragioni sopradette. 

A conclusione di quanto aveva osservato, il Ragona scrive 
più avanti che tra le ricerche che gli sono sembrate meritevoli 
d'attenzione vi è quella « sulla possibilità di prevedere per 
mezzo di essa corrente (intendasi : oscillatoria) le vicine muta- 
zioni atmosferiche >». | 


* 
* * 


È evidente: questo del Ragona è proprio l'apparecchio 
che venticinque anni dopo realizzava il Popoff, apparecchio 
capace di prevedere i temporali con il rivelare le oscillazioni 
elettriche di quelli che sono lontani e s'avvicinano. Solo che 
nell'apparecchio del Popoff invece del galvanometro troviamo 
il coesore cioè un apparecchio più comodo e particolarmente 
sensibile alle onde elettriche ad alta frequenza. 

Il Ragona aveva perfettamente capito che il suo appa- 
recchio era un preavvisatore di mutazioni atmosferiche, di 
temporali. 

Infatti egli scrive subito dopo: 

© scies se molte agitazioni dell'ago galvanometrico avven- 
gono senza causa immediata e patente ve n’é di quelle a cui fa 
seguito cambiamento atmosferico ». E cita casi in cui qualche 
ora dopo le oscillazioni osservate il cielo si oscuró, rumoreg- 
giarono i tuoni e si rovescid l'acqua. Era il temporale che si 
era avvicinato facendosi precedere come da una staffetta di 
oscillazioni elettriche. 

Il Ragona fa inoltre un'osservazione degna di rilievo. 
Non solo, cioè, col suo apparecchio riusciva a prevedere il 
cattivo tempo, si bene anche il bel tempo. 

Infatti egli aggiunge: 

« Quando dopo molti giorni di cattivo tempo, l'ago fa 
oscillazioni ampie e di lunga durata nel lato positivo (a destra 
dell'osservatore), si può esser certi che l'indomani si avrà 
finalmente una bella giornata con aria asciutta e serena. » 
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Mi par dunque di aver mostrato, sulla scorta di documenti 
esistenti in atti, che l'apparato del Ragona vale quello del 
Popoft e gli è forse superiore, sia perchè 'è un preavvisatore 
di bel tempo, e sia’ perchè l'insigne metereologo utilizzando 
per antenna le parti” metalliche degli edifici, e per terra i tubi 
delle grondaie, si è avvicinato, più del Popofi stesso, al con- 
cetto odierno dell’ antenna e della terra di ricezione radiote- 
]legrafica. | ^. 

Il Ragona in — col suo apparato aveva realiz- 
zato una disposiziohe che doveva utilizzarsi venticinque anni 
dopo dal Popoff, e quaranta anni dopo nei sistemi piü semplici 
di ricezione radiotelegrafica. 


ta . 


Nel. 1910 la Società russa di Fisica e Chimica nominó una 
Commissione con l'incarico di precisare la parte e il merito 
spettanti al Popoff ‘nell’invenzione della telegrafia senza fili. 
Tra le conclusioni a cui la Commissione veniva (conclusioni 
discutibili per altro), una ve n'era alla quale niente si era 
potuto opporre, cioè che al Popoff spettasse il merito assoluto - 
c incontrastato di essere stato il primo a realizzare un appa- 
rato tale da raccogliere e mettere in rilievo le oscillazioni 
elettriche di origine atmosferica. Apparato costituito: da un 
coesore inserito tra un'antenna (un'ordinaria asta da paraful- 
mine) e una terra. E intatti su tutti 1 | trattati stor ici di Li 5 F. 
si attribuisce tal merito al Popoff. 


“Dopo quanto ho citato risulta evidente che, invece: del 
Popoff, il primo che ha realizzato tale apparato è stato ‘lita- 
liano- Ragona, e che il Popoff vi ha introdotto S variante del 
coesore al posto del gálvanometro. 


E c'é anche da domandarsi se infine il Popoff non si sia 
precisamente avvalso di questi studi del Ragona, per formare 
il suo apparecchio, dato che il Ragona era ben noto, anche 
all'estero, come un insigne cultore di metereologia elettrica 
e le sue opere e i suoi studi si traducevano con premura in 
lingua francese. È infatti più che probabile che un cultore 
di metereologia elettrica, quale, in fondo era, il Popoff abbia 
cercato, e studiato le opere di quelli che Io avevano preceduto 
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in tale scienza; e tra questi primissimo avrebbe dovuto 
essere il Ragona perché rappresenta uno Cel fondatori di . 
tale scienza. 


x 
* ox 


Dopo tutto quanto ho detto s'impone la revisione del deli- 
berato della Commissione russa di Fisica e Chimica e la riven- 
dicazione al Ragona dei meriti incontestabili che gli spettano 
a onore e vanto della Scienza nostra. 

In tal modo il Ragona indirettamente verrebbe ad aver 
avuto anche la sua parte nel maturare la possibilità dell'in- 
venzione del Marconi. 

Infine, con la rivendicazione al Ragona dell'antenna di 
ricezione, e con quella già fatta al Calzecchi- Onesti per il 
coesore, si desume che nel campo pratico l'invenzione della 
telegrafia senza fili fu maturata in Italia e realizzata da un 
italiano. 


LE NOSTRE STAZIONI 
RADIOTELEGRAFICHE COLONIAL! 


G. MONTEFINALE 


— ASSAB — 


La stazione radiotelegrafica di Assab venne aperta al 
traffico pochi mesi prima dell'entrata in guerra dell'Italia. 
Essa costituisce, insieme alle stazioni di grande potenza di 
Massaua e Mogadiscio, uno dei capisaldi della bella rete di 
stazioni r.t. che la Regia Marina ha distesa con progresso di 
tempo attraverso ai territori dell' Africa Orientale compresi 
nel grande triarfgolo che ha il suo vertice a Capo Guardafui. 

Bisogna conoscere i luoghi, bisogna aver vissuto e lavo- 
rato nelle Colonie del Mar Rosso e dell' Oceano Indiano per 
apprezzare in tutta la sua estensione l'opera dei nostri pio- 
nieri r.t. nel Continente Nero. Bisogna aver provato l'asprezza 
e lo sconforto dell'isolamento in centri separati da regioni 
impervie e nemiche, per comprendere i benefici che la Radio- 
grafia apporta alle popolazioni, e specialmente ai coloni del- 
l'Africa tenebrosa, allacciandoli in modo rapido e sicuro alla 
civiltà, come i navigatori dell' Oceano alla terraferma. 

Il nome di Assab occupa uno dei posti preminenti nella 
storia coloniale italiana. Esso si collega alle speranze ed alle 
delusioni che segnano la breve vita della prima stazione car- 
bonifera di. Rubattino, là sul limitare di quell'Oceano Indiano 
ove dovevano egualmente perire, prime esperienze della rin- 
novata coscienza marinara italiana, le speranze e le illusioni 
di Nino Bixio! Più nota Assab come il punto di partenza 
della nostra espansione in Eritrea, di cui solo l'avvenire potrà 
dire se fu un male od un bene per la patria. 

L'importanza assegnata a questo sorgitore del canale di 
Perim fu maggiore nei primi anni della nostra colonizzazione, 
in cui si provvide senza esitanze e senza economia ad allac- 
ciarlo mediante cavi elettrici sottomarini con Massaua e Perim. 
Ma questi cavi non ebbero lunga vita, sia per le corrosioni 
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delle madrepore, sia per effetto delle forti correnti e della 
natura eminentemente sismica dei fondali. Si è ripetuto, in 
sostanza, per questi cavi, ciò che si è verificato su larga scala 
per quelli delle Indie Orientali e della Polinesia; ciò che 
dimostra sempre più la necessità di sostituirne colla R. T. la 
maggior parte. Mentre infatti il cavo Massaua-Assab è rima- 
sto proverbiale negli annali della Colonia Eritrea per le sue 
abituali interruzioni, il collegamento radiotelegrafico che lo 
ha sostituito non ha sofferto dal 1915 di un sol giorno d'in- 
terruzione ! 


Purtroppo il periodo di tempo trascorso dalla completa 
rottura del cavo di Assab al riallacciamento delle comunica- 
zioni mediante la R. T. non fu breve! Per lunghi anni il 
promettente emporio della Dancalia, o terra dei Danakili, che 
dista più di 250 miglia da Massaua, restò privo di ogni comu- 
nicazione elettrica coll’Eritrea ed anche colle vicine colonie 
francesi ed inglesi. Ne soffersero i commerci di cabottaggio 
già attivissimi coll'altra sponda del Mar Rosso, e specialmente 
con Moka ed Hodeida, ed anche quelli coll' Eritrea e con 
Gibuti ed Aden, fatti a mezzo di sambuchi indigeni e con 
piccoli piroscafi. Piü gravi furono le ripercussioni politiche 
per la lentezza che caratterizzd lo svolgimento delle relazioni 
fra il Governo dell'Eritrea ed il Commissariato della Dancalia 
e fra questo e la Legazione italiana di Addis Abeba, sia 
durante la guerra italo-turca, sia in occasione del colpo di 
stato dinastico del 1914 in Abissinia, che pose in fermento 
tutte le regioni con noi confinanti ed anche quel sultanato 
dell'Aussa, compreso nel raggio d'azione politico di Assab, 
che per la natura irrequieta dei suoi abitanti costituisce 
tuttora una perenne fonte di molestia per le nostre autorità 
in Dancalia. 


L'apertura al servizio della nuova Radio Assab riuscì 
perció d'incalcolabile utilità politica e militare nel periodo 
della Grande Guerra, ma i commerci non poterono subito 
avvantaggiarsene perchè, ironia del caso, fiorenti: quando 
mancava il collegamento radio-elettrico, ebbero quasi a scom- 
parire all'epoca della sua inaugurazione, come conseguenza 
del blocco inglese alla costa arabica. 


Ora che la guerra è cessata ed il mondo islamico va 
assumendo un assetto più stabile, se non definitivo, anche i 
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commerci del Mar Rosso rifioriscono e la stazione di Assab 
va riassumendo l'importanza che le è conferita naturalmente 
dalla sua posizione privilegiata in una delle zonc pit impor- 
tanti dell'Africa Orientale; tra ‘Aden, dominatrice dei traffici 
del Golfo Arabico e grande collettore dei prodotti della regione 
di Sana, Gibuti, emporio marittimo dell’ Harrar e dell’ Abis- 
sinia e Massaua, modesta per quanto calunniata, sul cui avve- 
nire marittimo non è permesso dubitare. 


I lavori per l'impianto della stazione radiotelegrafica di 
Assab vennero iniziati nel 1912, ma soltanto sullo scorcio del 
1914 vennero condotti colla dovuta alacrità. I più difficoltosi 
furono quelli per la costruzione dell'edificio e degli alberi, 
sorgenti in una pianura di sabbia a fondo acqueo, limitata dal 
mare, da alcuni. palmeti e, verso l'interno, da una desolata 
successione di colline vulcaniche che si spingono verso le non 
lontane propagini dell’ Altopiano abissino. Panorama dei più 
orridi, simile ad un ipotetico paesaggio lunare, che riempie 
l'animo di sconforto. 


I materiali per la costruzione dell’ edificio e degli alberi 
vennero quasi tutti trasportati dall'Italia e dalla Colonia Eri- 
trea, mancando Assab di risorse. I macchinari per la produ- 
zione dell’energia elettrica comprendono due gruppi elettrogeni 
a combustione interna composti ognuno: di un motore Diesel 
da 40 cavalli accoppiato a dinamo a corrente continua da 
25 chilowatt. Le dinamo servono per la carica di apposite 
batterie di accumulatori da 000 Ampère-ora di capacità desti- 
nate ad alimentare direttamente, ed a turno, il complesso r.t. 
a disco rotante Marconi. | 


Questo è stato fornito dalla Marconi’s Wireless e corri- 
sponde al tipo più recente a scintilla musicale e disco sincrono, 
identico a quello sistemato nella stazione radiotelegrafica di 
Aden. Ha una potenza nominale di trenta chilowatt, con un 
alternatore a 20 poli, capace di dare una tensione alternata 
monofase di 1000 Volt alla frequenza di 350 periodi. * 


Il complesso r.t. dispone di una batteria di condensatori 
piani ad olio, che possono essere diversamente aggruppati a 
seconda delle onde di trasmissione. Queste sono due e cioè 
una di 3850 ed una di 2300 metri, ottenibili mediante due 
aerei dirigibili orizzontali del tipo Marconi, sostenuti per mezzo ^ 
di draglie distese fra tre coppie di alberi. 
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La stazione è altresì provveduta di un piccolo complesso 
per comunicazioni colle navi da guerra e mercantili. 


Sebbene la distanza che separa Massaua da Assab non 
sia molto rilevante, pure in qualche occasione occorse met- 
tere in giuoco la massima potenza concessa dal macchinario 
per mantenere le comunicazioni radiotelegrafiche fra la Dan- 
calia e l’Eritrea. Ciò si verifica specialmente nella stagione 
calda, in cui le scariche atmosferiche raggiungono in quei 
paraggi un’intensità ed una frequenza che non hanno riscon- 
tro nelle regioni temperate. Con tutto ciò il traffico non ne 
risulta mai completamente paralizzato, in specie se si ha la 
avvertenza di espletarne la maggior parte nelle ore del mattino 
che, nelle regioni torride, sono le migliori. In Africa, l'energia 
da impiegarsi nelle S. R. T. non è mai troppa: è questo ormai 
un assioma sacrosanto per tecnici e radiotelegrafisti, ed i 
buoni risultati ottenuti coll'impianto di Assab ne sono la con- 
valida migliore. 


RETE RADIOTELEGRAFICA 
DELL'IMPERO INGLESE 


La Compagnia Marconi ha presentato al Governo inglese 
un progetto per collegare con linee principali e secondarie 
tutto l’Impero in una rete radiotelegrafica la quale permetterà 
ad ogni parte di esso di comunicare con le altre e con tutte 
le navi munite di apparecchi Marconi che si trovino. fra le 
latitudini di 60 Nord e 50’ Sud. 

Le linee e le diramazioni proposte sono le seguenti: 

1. Inghilterra — India, e di là a Singapore, Australia e 
Nuova Zelanda con una diramazione da Singapore ad Hong- 
Hong. 

2. Inghilterra — Egitto, e quindi all'Africa Orientale ed 
al Sud Africa. 

2 a. Inghilterra - Egitto, e quindi all'India, Singapore ecc. 

3. Inghilterra — Africa Occidentale, e quindi al Sud 
Africa, con una diramazione dal Sud Africa al Sud America. 

4, Inghilterra — Indie Occidentali. 

5. Inghilterra — Montreal, e quindi a Vancouver. 

6. Australia — Vancouver (dapprima soltanto per ser- 
vizio notturno). 

Questo schema richiederà l'impianto di 26 stazioni per 
linee principali, 5 delle quali in Inghilterra. Il personale neces- 
sario, calcolato sulla base di 30 stazioni per linee principali, 
50 stazioni per linee secondarie, 100 per allacciamenti locali 
e 200 piccole stazioni locali, sarebbe di 17170 persone, e cioè 
di 2240 ingegneri di vario grado, 9000 operatori, 1290 operai 
e 2500 inservienti. 

Nel progetto si propone che tutte queste persone, ad ecce- 
zione del personale di servizio, cuochi, ecc., siano sudditi bri- 
tannici, e tutti gli uomini bianchi siano ascritti alla riserva 
navale o terrestre ed idonei ad una immediata mobilitazione. 
In caso di mobilitazione non dovranno però essere distolti 
dalle loro occupazioni. 

Fra le condizioni comprese nel progetto figurano le se- 
guenti : 
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La Comp. Marconi si offre di costruire interamente a 
proprie spese, di mantenere in stato di efficenza e di far fun- 
zionare la rete delle comunicazioni radiotelegrafiche imperiali. 


La Compagnia pagherà annualmente al Governo di ogni 
Stato, nel cui territorio sorgeranno una o più stazioni, il 25 
per cento degli utili netti ricavati dalle stazioni stesse. 


"Queste stazioni, 30 anni dopo l'inaugurazione del loro ser- 
vizio ‘nella rete radiotelegrafica, potranno diventare proprietà 
dello Stato in cui sorgono, se questo lo desidererà, senza rim- 
borso di spese. : 


I Governi dei predetti Stati potranno acquistare le loro 
stazioni quando crederanno, pagandone il prezzo di costo quale 
risulta dai libri della Compagnia, più il rimborso delle spese 
incontrate dalla Compagnia per la creazione del servizio, e 
dando poi a questa il 10 Ojo degli introiti, fino a trentanni 
dalla data dell'inaugurazione del servizio. 


Il Governo avrà il diritto di esercitare un controllo du- 
rante i periodi di guerra o di speciali eventi nazionali. Gli 
accordi per questo controllo saranno presi fra I’ Intendenza 
delle. forze combattenti e la DED Marconi e saranno 
soggetti a periodiche revisioni. 


L'offerta fatta dalla compagnie Marconi è subordinata 
alle seguenti condizioni: Ps 


a) Che il goverro T o quelli degli Stati interessati 
diano tutte le concessioni richieste per un periodo di 30 anni, 
accordino ogni facilità per acquisto di terreni fabbricati, ( an- 
che: permettendo requisizioni forzate) e compiano i lavori 
necessari per il sottosuolo e soprastrutture delle lince tele- 
grafiche, e telefoniche richieste. 


b) Che le stazioni non siano distratte dal compito pel 
quale sono state costrutte eccetto casi di eventi speciali. 


-c) Che la Compagnia abbia facoltà di estendere la rete 
quanto crede ad altre regioni straniere ed a quelle condizioni 
che crederà commercialmente più vantaggiose, purchè il ser- 
vizio imperiale abbia la preferenza su quello straniero. 


d) Che il Governo inglese e quelli degli altri stati inte- 
ressati permettano l'impiego di una lunghezza d'onda conve- 
niente alle stazioni comprese nella rete, e non permettano che 
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stazioni appartenenti ad altre compagnie ` usino apparati e 
lunghezze d'onda che possano intralciare il servizio della rete 
imperiale. 


La Compagnia si assoggetta pure a costruire e mantenere, 


a condizioni simili, le stazioni occorrenti per comunicare con , 


navi in mare ed aerei in volo ed a collegare questo sistema 
di stazioni con la rete imperiale, se possibile. 


Pur non precisando molti particolari tecnici il progetto 
prevede l’uso di onde continue per tutte le stazioni ‘principali 
e per le più importanti diramazioni, con l'adozione di alter- 
natori ad alta’ frequenza e trasmettitori a valvola. - i 


Si sono costruiti apparecchi a valvola della potenza di 
100 kw capaci di erogare 75 kw dall'aereo; una corrente di 
dereo di 300 ampères è oggi nei limiti del possibilé, e sembra 
prossimo alla soluzione il problema di eliminare le armoniche 
più elevate prodotte dalle valvole. 


Nella ricezione sarebbero usati aerei direzionali col dispo- 
sitivo di Franklin, che è uno sviluppo del sistema a radiogo- 
niometro di Bellini e Tosi, e con tale metodo, oltre che limitare 
la ricezione ai segnali provenienti dalla stazione corrispondente, 
verrebbero anche ad. essere notevolissimarnente diminuiti i 
disturbi atmosferici. 


—--—— .. 


CENNI SUGLI AMPLIFICATORI A VALVOLA 


‘G. MONTEFINALE 


( Ridusione dall" inglese di J. Scorr Taccart - Wireless World - Vol. VIT) - 
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La valvola ionica a tre elettrodi, derivata da quella a 
due elettrodi di Fleming, ha portato notevoli e ben noti van- 
taggi alla Radiotelegrafia a grande distai.za, rendendola più 
sicura e più pratica. Inoltre ha reso possibile la ricezione 
per mezzo di aerei sospesi di piccolo sviluppo e per mezzo 
di semplici gabbie d’induttanza a telaio, od addirittura di 
aerei sotterranei. Queste possibilità, intravviste e sviluppate 
nel febbrile periodo di utilizzazione della Grande Guerra, 
poterono tradursi in atto in grazie dell’ adozione di amplifi- 
.catori multipli, che sono ora divenuti gli apparecchi indi- 
spensabili delle moderne S. R. T. 

Gli amplificatori termo-ionici ammettono la seguente 
distinzione generale : 


a) - Amplificatori a bassa frequenza ; 
b) - Amplificatori ad alta frequenza. 


I primi non sono in grado di rettificare le correnti oscil- 
latorie ed hanno perció una funzione unicamente magnifica- 
trice sopra impulsi già precedentemente rettificati, come quelli 
che si manifestano ai morsetti di un qualsiasi ricevitore a 
cristallo od a valvola, od anche in linee telefoniche comuni. 
I secondi, che si potrebbero anche denominare ricevitori-am- 
Plificatori, possono rettificare e magnificare le correnti oscil- 
latorie che li percorrono. 

Tutti gli svariati tipi di amplificatori ad alta frequenza 
si compendiano in una valvola rettificatrice associata a varie 
valvole magnificatrici. Per cid iniziamo la descrizione dell'am- 
plificatore a bassa frequenza, che è più semplice di quello 
ad alta frequenza e ne costituisce parte integrante. | 


I. - Amplificatori a bassa frequenza. 


Una delle qualità necessarie per questi tipi di amplifica- 
tori a diverse valvole é quella di essere economici e poco 
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ingombranti. Occorre quindi valersi di un'unica batteria di 
accensione per tutti i filamenti delle lampade e di un’ unica 
batteria per la tensione anodica. 

Deve essere poi studiato accuratamente l’ accoppiamento 
fra le diverse valvole, affinchè la magnificazione delle varia- 
zioni di potenziale sia la massima attraverso ai successivi 
passaggi fra anodi e griglie. I metodi più usati per tale 
accoppiamento sono i seguenti: 


1. - Mediante l’uso di trasformatori intercalati fra 
le singole valvole. 

2. - Mediante l’uso di auto-trasformatori intercalati 
come sopra. 

3. - Col sistema dell’accoppiamento ad alta resistenza. 


Di questi metodi il primo dà i risultati migliori nell’ am- 
plificazione a bassa frequenza. 

La fig. 1 rappresenta 
un amplificatore a bassa 
frequenza ad una sola a 

valvola. Esso può appli- $ 

. carsi, mediante i serra- E 
fli A, B, a qualsiasi ri- 

cevitore rettificatore, ad 


esempio ad un ricevitore 
a cristallo. 


Nel circuito schematico della fig. 1 non vi @ di partico- 
lare che il trasformatore Tı Te al quale accenniamo più 
dettagliatamente. 


Esso è un trasformatore ascendente, dotato di un pri- 
mario di alta resistenza (da circa 300 a 2000 ohms) come 
quella del ricevitore a cui viene adattato. Il suo secondario 
T2 deve possedere un numero di spire circa 10 volte mag- 
giore del primario affinchè gli impulsi giungano alla griglia 
con una tensione dieci volte superiore a quella del primario. 
Tanto il primario, quanto il secondario sono avvolti su appo- 
sita bobina di legno, con un isolamento fra spire e spire e 
fra i due avvolgimenti curato al massimo grado. Il trasfor- 
matore è provveduto di nucleo di ferro dolce costituito a 
sezioni isolate per impedire effetti di correnti parassite. 
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Nella fig. 2 sono chiaramente indicati i varii stadii della 
costruzione di un tale. trasformatore per quanto riguarda il 
nucleo. Come si vede dallo schizzo (c) i fili di ferro del 
nucleo stesso sono Tipiegati: in modo da rendere chiuso il 
circuito magnetico. 


Fig. 2 


Nello schema della fig. 1, P rappresenta il potenziometro, 
atto a conferire il potenziale iniziale alla griglia, ma di esso 
si potrebbe faré a; meno, a tutto vantaggio della semplicità 


dell'apparecchio. Il potenziometro risulta. utile in quei casi. 


in cui occorre evitare distorsioni nelle variazioni di corrente, 
come nella ricezione radiotelefonica o telefonica ecc. 


. Anziché connettere 
direttamente nel circuito 
anodico i telefoni di rice- 
zione si pud usare appo- 
sito trasformatore discen- 

.dente Ts, come nella 
CEP | | fig. 3, che rappresenta 
4  Fig3 . un amplificatore a bassa 
| frequenza a due lampade. 
Esso deriva dirette da quello ad una valvola aggiun- 
gendovi una seconda lampada ed un trasformatore ascendente 
Te costruito come T;, Il primario del trasformatore telefo- 
nico Ta deve avere una resistenza di circa 5000 ohms ed il 
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secondario una resistenza di circa 120 ohms, pari a quella 
del telefono usato (cuffia à bassa resistenza). 

Con un amplificatore così costruito le variazioni di po- 
tenziale sulla griglia della seconda lampada hanno un valore 
5 volte maggiore di quelle sulla prima lampada. 

La fig. 4 rappresenta 
un amplificatore a bassa 
frequenza a 3 valvole che, |! 
analogamente, deriva da E. 
quello a due valvole col- 
l'aggiunta di altra lam- 5 
pada ed altro trasforma- «hihi 8a 
tore ascendente con > Fig. 4. — 
nucleo di ferro. T : TM | 

Per evitare alcuni suoni disturbatori, a guisa di fischi o 
sibilii, che si originano in questi tipi di. amplificatori si sono 
collegati.metallicamente fra di loro e col positivo della’ bat- 
teria anodica tutti i nuclei dei trasformatori. . | 


Ù 


4 


vo up 5e 


La fig. 5 rappresenta un tipo di amplificatore a. bassa 
frequenza a 4 valvole costruito come i precedenti, ma che ha 
su di essi il vantaggio di una maggiore sensibilità. Ogni val- 
vola è capace di dare una magnificazione di cinque volte 
l'impulso originale per cui l'amplificatore può amplificare i 
segnali telefonici di circa 600 volte la loro forza normale. 


Continua). 


LA DIREZIONE DEGLI AEROPLANI 
PER MEZZO DEL RADIOGONIOMETRO 


B. C. 


Fin dal tempo di guerra tedeschi ed inglesi hanno fatto 
uso, su larga scala, e con risultati soddisfacenti delli radio- 


telegrafia per la direzione delle loro aeronavi e dei loro velivoli. . 


Oggi l'America — che s'adopera a dare all'aviazione civile 
un largo sviluppo — sta creando colle esperienze della guerra 
uno speciale servizio radiotelegrafico esclusivamente riservato 
alla posta aerea. | 

Tre stazioni di grande potenza sono in costruzione, primi 
anelli di una vasta rete da crearsi col compito appunto di 
dirigere, mediante informazioni ed avvisi di rotta, gli aeroplani 
del servizio postale aereo in volo, duraite tempi nebbiosi. 
Esse saranno erette a Bellefonte (Filadelfia) Cleveland (Ohio) 
e Newark (New Jersey). 

Altre stazioni saranno impiantate in seguito a Washington 
e Chicago. Ognuna di esse sarà provveduta di sostegni alti 
sessanta metri e distanti tra loro novanta, con una portata di 
650 chilometri, per gli aeroplani di limitata potenza ricevitrice 
e 1000 chilometri per le altre stazioni. Con tali impianti la 
direzione delle poste avrà anche un mezzo esclusivo di comu- 
nicazione coi principali centri della posta aerea indipendente- 
mente dai mezzi comuni telegrafici e telefonici. 

Il dirigibile rigido inglese R. 34 che ha compiuto due 
volte la traversata dell'Atlantico, ha già sperimentato magni- 
ficamente l'importanza e l'efficienza di un idoneo impianto 
radiogoniometrico. 

Altro riuscitissimo esperimento si è compiuto ultimamente 
in Inghilterra d’accordo fra la Compagnia Marconi e la Società 
Handley Page e dimostrò maggiormente l'utilità del radio- 
goniometro a bordo degli aeroplani. Un aeroplano, recante a 
bordo alcuni giornalisti, compì un volo di 100 miglia, con 
tempo cattivo, partendo dalla stazione di Chelmsford e potè 
determinare la sua rotta riferendosi alle tre stazioni di Chelm- 
sford, Lowestoft e Pevensey. 


[4 
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Il radiogoniometro è fondato sulla proprietà che possiede 
un aereo chiuso, quando è usato per la ricezione, che la cor- 
rente in esso indotta è massima quando il suo piano coincide 
con la direzione dalla quale vengono le onde, ed è minima 
quando si trova ad angolo retto con detta direzione. 


Due di questi aerei 
chiusi, ciascuno di forma 
triangolare o rettangola- 
re, sono sospesi in modo 
che i loro piani verticali 
risultano ad angolo retto 
fra loro. Nel tratto oriz- 
zontale di ciascuno dei 
due aerei, sono inseriti 
condensatori per la sin- 
tonia ed uno speciale av- | 
volgimento; questi due 
avvolgimenti sono dispo- 
sti come gli aerei corri- 
spondenti ad angolo retto 
ed avvolti su di un unico 
cilindro cavo. Un terzo 
avvolgimento, detto bo- 
bina esploratrice, viene 
posto nel cavo del cilin- 
dro e può ruotare intorno Fig. 1. 
ad un asse verticale, in 
modo che il suo piano possa disporsi parallelamente it quello 
dell'uno o dell'altro dei due avvolgimenti od in qualsiasi 
posizione intermedia. Sull'asse della bobina esploratrice e 
montato un indice che, su di un cerchio graduato, determina 
la direzione del piano della bobina stessa rispetto a quelli 
degli altri due avvolgimenti. 


La figura I, tolta come le altre due seguenti da un arti- 
colo sullo stesso argomento del Wireless World, ci dà una 
idea di un radiogoniometro Marconi. 


Le onde incidenti sui due aerei A e B secondo una data 
direzione, creano in essi delle oscillazioni, le quali alla loro 
volta producono per induzione altre oscillazioni sulla bobina 
esploratrice. Se questa viene collegata ad un rivelatore e se 


Al Ricevitore 


a 
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il suo piano viene fatto ruotare, si troverà una posizione in 
cui i suoni uditi nel telefono ricevitore avranno la massima 
intensità. In questo piano giacerà la direzione da cui proven- 
gono le onde. 

Se un aeroplano è provvisto di tale aereo a telaio siste- 
mato sulla fusoliera verticalmente (per esempio col suo piano 
per chiglia) potrà ricevere segnali quando avrà la prua o la 
poppa sulla stazione trasmittente, ma i segnali non saranno 
più percettibili quando si dirigerà in modo che i segnali pro- 
vengano da una direzione intorno al suo traverso. | 

Questo sistema con lievi modifiche viene usato nei tipi 
più piccoli di aeroplani. In macchine di maggiori dimensioni 
l'aereo può essere sistemato in modo girevole al fine di evitare 


che l'apparecchio, per fare le sue osservazioni abbia a cam- 
biare di rotta. 


Senza entrare in particolari sullo strumento e sulle pre- 
cauzioni che bisogna usare nella sua costruzione ed installa- 
zione, per ottenere tutta la precisione di cui è capace, descri- 
veremo : | 

a) il modo come viene stabilita l'esatta posizione di un 
aeroplano in volo, munito di apparecchio radiotelegrafico tra- 
smittente per mezzo di rilevamenti eseguiti contemporanea- 
mente da stazioni terrestri munite di radiogonometro ; 

6) il modo — meno facile e preciso del precedente, ma 
pur molto importante — con cui un acroplano può egli stesso 
determinare la sua posizione in aria, servendosi di due o di 


tre stazioni terrestri. 
Supponiamo (fig. 2) che 


X ed Y siano due stazioni di 
radiogoniometri terrestri, nel- 
le quali è stata accuratamente 
stabilita la posizione del nord, 
diguisaché si pud trovare la 
direzione che ogni rilevamento 
fa col meridiano. Supponiamo 
di dover stabilire la posizione 
di un aeroplano Z. Questo tra- 
smette un segnale alle due sta- 
zioni; queste, appena sentono 
Z trasmettere il segnale, no- 
tano la direzione da cui esso 
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proviene (e che sulla figura è indicato di 110° e di 45° rispet- 
tivamente dal nord). Una delle stazioni comunica all'altra il 
suo rilevamento ; questa riporta i due dati sopra una carta, 
sulla quale siano segnate le posizioni delle stazioni stesse, 
tracciando le due direzioni date dai radiogoniometri; il loro 
incontro sarà la posizione in cui si trovava l'aeroplano nel 
momento in cui.ha fatto la segnalazione. E questa posizione 
pud essere ad esso radiotelegrafata. 

Una seria difficoltà si incontra nella scelta della carta piü 
conveniente. Chi conosce i diversi modi con cui puó essere 
proiettata la superficie terrestre sopra una carta, a seconda 
delle diverse esigenze, apprezzerà bene tali difficoltà, ben 
sapendo che data la curvatura della terra è impossibile ripro- 
durre questa sopra un piano senza un certo grado di distor- 
sione. Le onde che vanno da Z ad X ed Y percorrono sulla 
superficie della terra la via più breve, ma essa è una linea 
curva, mentre sulla carta la rappresentiamo con una linea 
retta. Cosi pure quando misuriamo l'angolo che queste linee 
fanno col meridiano consideriamo le linee di longitudine come 
rette, mentre invece sono curve. 


Le carte che dapprima si 
usarono sono quelle con proie- 
zione Mercator, nelle quali le 
linee di longitudine e di lati- 
tudine sono rappresentate da 
rette ed 1 circoli massimi da 
curve. Ma esse si dimostraro- 
no di uso molto fastidioso e si 
ottenne un gran progresso 
quando per opera del Col. 
simpson, del Cap. Edmunds, 
del Sig. J. V. Pletts, e della 
Società geografica reale in- 
glese, si stamparono apposite 
carte con la proiezione detta ` 
« gnomonica » nella quale i circoli massimi sono linee rette. 

Questa proiezione si può immaginare rappresentata dal- 
l'ombra proiettata da una candela situata al centro del globo 
Sopra un piano a ques to tangente. 

Un aeroplano in volo pud anche rilevare direttamente la 


196 | LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


sua posizione riferendosi a due stazioni trasmittenti terrestri 
che siano a sua portata; per esempio (fig. 3) l aeroplano P 
riferendosi alle due stazioni R ed S. Per mezzo del radio- 
goniometro l’ aviatore prende la direzione di una delle sta- 
zioni, per esempio A e contemporaneamente nota la direzione 
dell ago magnetico. | 

Fatte le necessarie correzioni, vede che queste due dire- 
zioni formano fra loro un angolo (sulla figura è seguito di 120°). 
In modo identico determina l'angolo che la direzione P S fa 
con l'ago magnetico (sulla figura è segnato di 110'). Se sopra 
una carta ha già segnate le posizioni Æ ed S delle due sta- 
zioni fisse, tirando da Æ e da S due linee che facciano con 
le direzioni del nord gli angoli sopra citati il loro punto di 
intersezione darà approssimativamente la posizione dell'aero- 
plano. Bisognerà peró tenere conto dello spazio percorso dal- 
l'aeroplano durante il procedimento. 
i Se per una ragione qualsiasi non si può far uso della 
bussola l’acroplano può determinare direttamente la sua posi- 
zione per mezzo del radiogoniometro, prendendo gli angoli 
verso tre stazioni trasmettenti di posizione nota. 

Supponiamo nella figura 3 che T sia la terza stazione. 
Si opera rapidamente verso le tre direzioni 7, S, T, e sup- 
ponendo che i tre angoli TP R, RPS, SP T che 
si misurano siano rispettivamente di 150°, 130° ed 80', per 
mezzo della geometria o meglio ancora per mezzo di un indi- 
catore di stazione (station pointer) si potrà stabilire il punto P 
sulla carta. L'indicatore è uno speciale tracciatore di linee 
con tre bracci mobili, che possono formare tra loro i diversi 
angoli. Questi bracci vengono fatti girare fino a quando pren- 
dono le. direzioni A, S, T; e ponendo allora lo strumento 
sulla carta in modo che i tre bracci passino per i tre punti 
“anzidetti, il centro dell’istrumento indicherà la posizione del- 
l'aeroplano. In tal modo si potrà determinare accuratamente 
non solo la longitudine e la latitudine dell'aeroplano, ma anche 
la direzione del volo, di modo che la rotta potrà essere rego- 
lata con una certa approssimazione anche con cattive condi- 
zioni atmosferiche. 


IL SANGUE CHE VIVIFICA 
IN PACE ED IN GUERRA 


Jac La BoLINA 


È il petrolio. Provate a formulare l'ipotesi che il mondo 
fosse rimasto a ciò che era il ventisette agosto dell’anno 1859 
antecedente al giorno in cui dal pozzo Drake presso Titusville 
in Pensilvania si trasse petrolio dalle viscere della terra in 
ragione di 40 barili. Noi non avremmo avuto, nè la illumina- 
zione domestica a buon mercato, nè la carrozza automobile, 
nè l’aviazione, nè la navigazione subacquea. 

La produzione americana di natta che precedette la russa 
la rumena, la galiziana, la messicana, la persiana, la malese 
e la giapponese, sali dai pochi barili (il barile di petrolio 
contiene 150 litri) nel 1859, a 5 milioni nel 1870, a 26 nel 1880, 
a 45 nel 1890, a 63 nel 1900, a 209 nel 1910, a 356 nel 1918. 


Nell'anno 1919 toccò quasi i 400 milioni. I tubi sotterranei 
lungo i quali la nafta è addotta alle raffinerie misuravano 
4 miglia nel 1865; oggi ne misurano 30 mila. La più lunga 
tubulatura ininterrotta corre da Oklahoma a New York. 


Qual contributo abbia dato il petrolio alle sorti della guerra 
lo dice una frase del maresciallo Foch: « Una goccia di ben- 
zina equivale a una goccia di sangue » ; Beranger, commissario 
generale ai petrolî in Francia, si è espresso così: « la vittoria 
sui campi del Belgio, della Francia e della Macedonia non 
sarebbe stata ottenuta senza il sussidio del petrolio, sangue 
della terra ». 

La meccanica e la chimica moderna hanno insegnato agli 
uomini l’arte di ricavare dalla nafta quale essa scaturisce dai 
pozzi trivellati spesso a grandissima .profondità, nientemeno 
che 300 sostanze! Oltre al petrolio dalla maggior parte dei 
pozzi scaturisce gaz illuminante naturale oggi non utilizzato. 


Questo gas è disciolto sotto altissima pressione nell'olio 
minerale. La foratura del giacimento lo libera. Continuandola 
più al basso, la pressione del gaz comprime l’olio e talora ne 
provoca l’eruzione. Il frequente e lamentato incendio dei pozzi 
è dovuto alla presenza del gas. Qualche volta la trivella fora 
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pozzi così detti di gaz asciutto. Sono vaste borae di gaz non 
connesso a nessun giacimento di petrolio. In questo caso spe- 
ciale il gaz viene adoperato, mandandolo a distanza mediante 
tubolature. Allora serve a scopi industriali, specialmente alle 
fabbriche di vetrerie e cristallerie. 

La estrazione del petrolio non è tutta tessuta di rose. 
Talvolta la eruzione di petrolio cui il gaz è commisto risulta 
così violenta che manda in aria i castelli edificati sopra l’orlo 
del pozzo. Dal posso N. 4 al Cerro Azul nel Messico venne 
fuori alcuni anni addietro una colonna di gaz e di petrolio, 
alta 600 piedi. L'olio precipitò in pioggia sul terreno circo- 
stante in un cerchio misurato di due miglia di raggio. Prima 
che codesta eruzione si potesse frenare il petrolio andò per- 
duto. Si calcolò che lo sciupìo fosse di circa un milione di 
barili, il che è quanto dire 150 milioii di litri; una ricchezza. 


Cotali pozzi negli Stati Uniti sono 200 mila. Quello di 
Joy Farm nello stato di Ohio, forato nel 1864, non ha ancora 
cessato di produrre olio. Benzina, petrolio da ardere, parafina, 
olî lubrificanti di diversa densità, catrame e suoi derivati di 
natura svariatissima (tra cui anche materie odorose) ed infine 
naftetine, ecco i principali prodotti dell’azione del calorico e 
della pressione sulla fauna acquatica durante la infanzia del 
nostro pianeta, in cui la flora si solidificò in litrantrace e la 
fauna si liquifece in olio minerale. Litrantrace e petrolio 
governano il mondo di oggi. Ma il primo sta cedendo la mano 
al secondo. Già, oltre la benzina, animatrice dei motori stra- 
dali, la naftetine ha invaso i focolari delle navi belliche e 
delle commerciali e minaccia d’imporsi alle loro motrici. La 
agricoltura adopera le trattrici. Il motorino a naftetine è già 
diventato apparecchio familiare ai contadini. Automobili da 
passeggio, carri automossi, macchine motrici di ogni natura 
adoperano olî lubrificanti tratti dalla graduata raffinatura del 
petrolio greggio. 

Purtuttavia, quantunque gli Stati Uniti primeggino su 
ogni altro paese del mondo per la produzione del petrolio e 
dei suoi derivati, primeggiano anche nel consumo. Si calcola 
che le automobili da passeggio siano colà 6 milioni! Consu- 
mano 120 milioni e mezzo di olio lubrificante. Mezzo milione 
di veicoli per uso commerciale solcano le vie delle città ame- 
ricane e delle campagne loro propinque. Il loro consumo di 
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olio lubrificante sale a 169 milioni di litri. Pressoché altret- 
tanti ungono gli organi motori di trattori campestri, e tutto 
fa credere che il consumo crescerà. Tra poco non vi sarà 
verun bastimento da guerra americano che non bruci naftetine. 
Molti piroscafi mercantili già lo bruciano nei focolari sotto le 
caldaie, e molti altri verrai.no armati da motori a combustione 
interna. Se, come autorevolmente si riferisce, l'Ufficio Fede- 
rale di Geologia ha calcolato che il sottosuolo del paese con- 
tenga 6 miliardi e mezzo di barili di petrolio greggio, esiste 
un limite della produzione mentre è difficile assegnarne uno 
al consumo. | 


Sin qui vi hanno ancora contrade il cui sottosuolo e tut- 
t'ora inesplorato. Si forano pozzi profondi 3600 piedi ed anche 
più. Il trivellare costa ora il doppio che prima della guerra, 
ed @ gioco incerto. Nell'insieme sembra lecito poter pro- 
gnosticare l'aumento di prezzo del petrolio, e già anche si 
bucina di una misura di cautela. Molti consigliano per cid la 
limitazione della vendita a paesi esteri. Per buona sorte déi 
consumatori, il cui numero si va moltiplicando di ora in ora, 
altri paesi sono ricchi di petrolio. Tra tutti primeggia il Mes- 
sico. Dietro saggi di terreno e trivellature sapientemente’ 
condotte, sembra che il Messico si prepari ad emulare gli 
Stati Uniti. Intanto la sua produzione eguaglia quella riunita 
della California e del Texas. Il Venezuela, l'isola britannica 
di Trinidad, la Columbia, l'Ecuador, la parte di maestrale del 
Perü, la Bolivia, le regioni argentine conosciute sotto i nomi 
di Salta, Neuquen, Jujuy e Comodoro Rivadavia, sono state 
già esplorate con la trivella. La produzione americana trova 
già concorrenza sul mercato europeo. La Galizia, la Romenia, 
le rive del Mar Nero e del Caspio, |’ Egitto, la Persia, Fer- . 
ghana, il Penjab, la Birmania, l'Assam, Borneo, Giava, parec- - 
chie regioni della Cina, molte altre del Giappone e l'isola di 
Sagalien, rivaleggiano con gli Stati Uniti e col Messico. In . 
oltre l'Africa non é stata ancora esplorata. Si spera che con- 
tenga petrolio in abbondanza. 


E poi infine perchè escludere l'Italia dai paesi produttori 
di olio minerale ? Il sottosuolo dell'Emilia ne contiene. Vera- 
mente a Salsomaggiore ed in altri luoghi appenninici dell’Italia 
centrale, il petrolio si estrae in misura molto ridotta. Ma la 
esperienza ha provato che talora le lame di olio minerale 
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sono separate da stratificazioni di roccie e di sabbia, per cui 
è accaduto che, inaridito un pozzo, ma spinta più profonda- 
mente la trivellatura, si raggiunse una seconda lama d'olio 
sottostante alla prima e separatane da un diaframma di terreno 
solido. 

Si racconta a qu:sto proposito che nei primi tempi della 
febbre del petrolio in Pensilvania, una società che esercitava 
un pozzo lo inaridì. Le azioni discesero immediatamente e 
rovinosamente. Alcuni speculatori audacemente le acquista- 
rono e, assumendo per motto Oz/ Hell or China (la Cina gia- 
cendo agli antipodi della Pensilvania) si diedero a trivellare 
il fondo del pozzo. Le loro fatiche furono ampiamente com- 


pensate, perchè l'olio agognato si raggiunse. Non è fuor di 


possibile che gli ingegneri dei nostri giacimenti italiani di olio 
minerale non abbiano osato spingere la trivella negli strati 
profondi. 

L'audacia degli ingegneri dei pozzi petroliferi è provata 
dal particolare seguente. Il pozzo K n. 1, nella Virginia occi- 
dentale ha raggiunto 7589 piedi di profondità, superando di 
240 piedi il più abissale dei pozzi trivellati in Europa. 

La ricerca dei giacimenti di olio è così ardente che in 
questo anno 1920 lavorano in suolo americano ben 750 inge- 
gneri geologi in servizio di società saggiatrici del terreno. 
Le spese in cui queste incorrono non sono lievi. Eccone un 
esempio. Il costo della trivellatura profondo un piede sul ter- 
reno, costa da 8 a 20 dollari a seconda della natura del suolo, 
prima di incontrare lo strato di sabbia superiore alla lama di 
olio che giace tra i 3.000 e 4500 piedi di profondità in Cali- 
fornia, tra 450 e 3600 in Oklahoma e a 3600 nel Texas. Prima 
della guerra l'operazione, come ho detto e ripeto, costava 
precisamente la metà. 

Nel paese già occupato dagli indiani Osage si ritiene che 
I'87 Oro delle trivellature raggiunga una lama d'olio; ma è 
evidente che la foratura di pozzi aridi vada amministrativa- 
mente a carico di quella di pozzi da cui l'olio si trova. 

Poichè la Romenia nel 1857 e gli Stati Uniti nel 1859 
cominciarono a estrarre petrolio dalle viscere del suolo, in 
tutti gli altri paesi del mondo gli ingegneri geologi si sono 
dati a saggiare il terreno là ove le indicazioni del soprasuolo 
davano speranze giustificanti. 
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Ignoro se in Italia l'iniziativa dello Stato e la iniziativa 
privata abbiano praticato indagini, dirò così, radicali. Siccome - 
nelle borse sotterranee dell'olio incontrasi acqua salso-iodurata 
e siccome a Salso maggiore, celebre per ie sue sorgenti salso- 
iodiche è già avviata la estrazione del petrolio, non devesi 
respingere la ipotesi che a Salso, a Salice, alle acque della 
Salute presso Livorno, a Montecatini, ed in luoghi ove esistono 
` sorgenti di acque minerali analoghe a quelle di codesti paesi 
notissimi, trivellature profonde conducano a preziosissimo olio. 
Ma ancor questo ci fosse dalla natura negato nelle formidabili 
misure americana, russa, romena, galiziana, egiziana, malese 
e cinese, purtuttavia commetteremmo grave errore se si tra- 
scurasse di ricavare dal nostro sottosuolo tutto l’olio minerale 
che esso contiene. Oltre gli antichi depositi marini di cui ho 
fatto cenno, non manca da noi lo schisto bituminoso; come, 
per esempio, a Manoppello negli Abruzzi. Lo schisto è un indi- 
catore della presenza probabile del petrolio. L’asfalto stesso, 
che si estrae da terreni schistosi è un idrocarburo il quale 
presenta analogia con la nafta. 

. Infine, poichè è prudenza pensare che i combustibili liquidi 
al pari dei solidi, non si riproducono : e poichè già in America 
si sta contemplando l'esaurimento dei primi, come in Inghil- 
terra quello dei secondi, vale la pena di studiare a casa nostra 
‘i cui vigneti ogni anno producono ampia messe di alcool 
distillato dalle vinacce, l’uso di cotesto alcool come carburante. 
Già durante la guerra la Germania adoperò per i motori dei 
suoi cariaggi e dei suoi velivoli, l'alcool ottenuto dalla distil- 
lazione delle patate. In seguito l’Inghilterra e la Francia hanno 
imitato parzialmente la Germania, carburando l’aria nei cilin- 
dri dei motori con un miscuglio di alcool e di benzol tratto 
dalla distillazione del carbone nelle officine d’onde il gaz luce 
dirama. Il giorno in cui avremo estratto l'alcool industriale 
dalle vinacce e da una quantità di altri prodotti vegetali col- 
tivati o selvaggi che lo contengono e che germogliano nelle 
nostre campagne, non saremo del tutto indipendenti dal pe- 
trolio proveniente da paesi lontani; ma il tributo che al pre- 
sente paghiamo loro sarà minore. Potremo attendere allora 
che un novello ritrovato di qualche scrutatore oggi anonimo 
ed ignoto, sostituisca l'olio minerale nella sua funzione calo- 


rigena che lo rende quasi indispensabile allo’ 2YHUDDO dell’in- 
dustria moderna. 


STAZIONE 


RADIOTELEGRAFICA BRADIOTELEFONICA MARCONI 


PORTATILE TIPO Y. C. 2 


Vista d'insieme dell’ apparecchio 


Caratteristiche generali. — La stazione è munita di appa- 
rati radiotelegrafici e radiotelefonici. Essa può trasmettere sia 
con onde persistenti, sia con onde persistenti interrotte, ed 
ha per tal modo un duplice vantaggio e cioè : di poter scam- 
biare comunicazioni con stazioni a scintilla munite di ricevi- 
tori a cristallo e di poter raggiungere la massima portata, 
compatibile colla sua potenza, mediante l'uso della trasmis- 
sione ad onde persistenti. | 

Le portate ordinarie della stazione, su terreno piano e 
con aereo alto m. 9, sono le seguenti: 
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Per comunicazioni telefoniche Km. 100; 


Per comunicazioni telegrafiche con onde persistenti in- 
terrotte Km. 160; 


Per trasmissione ad onde persistenti Km. 320. 


Con alberi di 21 metri si possono avere portate maggiori 
e precisamente : 


Per comunicazioni telefoniche 200 Km.; 
Per trasmissioni con onde persistenti interrotte 320 Km. ; 
Per trasmissioni con onde continue 640 Km. 


Le portate ordinarie sopra indicate sono circa la metà 
delle portate massime raggiungibili in condizioni favorevoli. 


Gli alberi alti 9 metri, sono di acciaio e sostengono un 
aereo orizzontale a T del tipo più semplice possibile, e tale 
da poter essere innalzato facilmente in qualsiasi località, senza 
che vi sia la necessità di ricercare un ampio spazio di terreno 
aperto, come sarebbe necessario fare, per esempio, se l'aereo 
fosse del tipo ad ombrello. 


La presa di terra è di tipo semplicissimo e si compone 
di quattro reticelle di sottili fili di rame, che si stendono 
direttamente sul suolo, senza che l’accesso alla stazione venga 
per nulla ostacolato. 

L'apparato generatore è costituito da un motore a petrolio 
da 2 H. P. e 3/4 a due cilindri, direttamente accoppiato ad 
un alternatore ad alta frequenza da 1]2 Kw, completamente 
chiuso e protetto dalle intemperie. 

L’apparecchio trasmittente e ricevente, contenuto in due 
casse, può essere montato o direttamente sul suolo, o su una 
delle altre casse di trasporto, od anche installato entro un 
veicolo. Le connessioni necessarie fra gli apparecchi ed il 
generatore sono effettuate mediante un sistema di spine e di 
prese non intercambiabili, allo scopo di impedire qualsiasi 
errore nel montaggio. Un semplice interruttore effettua i col- 
legamenti necessari. per la ricezione o per la trasmissione. 

Non è necessario fermare la macchina durante la ricezione 
dei segnali. 

La stazione può essere someggiata o sistemata su carretti 
od automobili. 

Bastano due uomini per eseguire il iontigeio- e per atten- 
dere al funzionamento della stazione. 
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Funzionamento. — Nella figura 9 sono tracciati schema- 
ticamente tutti i circuiti della stazione, ed i collegamenti elet- 
trici fra le varie parti. 


Per mettere in funzione la stazione, dopo averla montata 
sì eseguono i collegamenti mediante i conduttori muniti di 
apposite spine e si avvia il motore. Questo è munito di un 
regolatore e di uno speciale sistema per la lubrificazione 
automatica e, una volta messo in moto, non HCMEGE una spe- 
ciale sorveglianza. 


La corrente a 70 Volts dell’alternatore, viene elevata a 
7000 Volts mediante una serie di trasformatori, e quindi rad- 
drizzata con una valvola Fleming. Mediante un sistema di 
condensatori e bobine d’induzione (chokes) viene poscia 
ridotta a corrente continua per l'alimentazione della valvola 
trasmittente principale. 

Un altro trasformatore abbassa la f. e. m. generata a circa 
10 volt e serve ad alimentare il filamento della valvola Fle- 
ming; il terzo trasformatore fornisce la corrente al filamento 
della valvola trasmittente principale. | 

La connessione fra l'alternatore ed i vari trasformatori, 
si esegue mediante l'interruttore principale per la trasmissione 
e recezione il quale, in pari tempo, connette l'aereo al tra- 
smettitore od al ricevitore. Questo interruttore è l'unica parte 
dell'apparecchio che occorre manovrare durante il funziona- 
mento della stazione. 

Nella trasmissione telefonica le oscillazioni generate nello 
aereo sono modulate mediante un microfono che agisce sul 
circuito di griglia della valvola trasmittente, coll’intermediario 
di un trasformatore. 

Per la trasmissione di segnali con onde persistenti inter- 
rotte, un interruttore connette il trasformatore del microfono 
ad una cicala, comandata da un tasto manipolatore. 


Per la trasmissione di segnali a onde persistenti vi è un 
altro interruttore mediante il quale il tasto manipolatore viene 
a cortocircuitare una parte dell’induttanza sintonizzatrice del- 
l'aereo, in modo da alterare la lunghezza d'onda emessa, 
similmente a quanto avviene nelle stazioni trasmittenti ad arco. 

Trasporto. — La stazione è costruita in modo da poter 
essere facilmente trasportata su un autocarro, su veicoli in 
genere, o a dorso di quadrupedi. Quando essa deve essere 
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trasportata su motocarri o su veicolo conviene montare su 
una piastra il complesso elettrogeneratore, in modo da averlo 
pronto al funzionamento. 


Qualora le condizioni del terreno fossero tali da impedire 
il trasporto per mezzo dei veicoli in pochi minuti si può 
togliere l'intera stazione dai carri e trasportarla a mano. 


Someggio della stazione. - Quando la stazione deve essere 
someggiata tutto il complesso può essere caricato su quattro 
cavalli, ad eccezione della stazione di carica degli accumu- 
latori; se si prevede di dover compiere una missione di tale 
durata da render probabile di dover ricaricare gli accumu- 
latori, sarà necessario aggiungere alla spedizione un quinto 
cavallo per il trasporto della stazione di carica. 


Fifa 


Fig. 1 - Someggio degli apparecchi r. t. 


Le figure 1 e 2 mostrano rispettivamente la disposizione 
del generatore e degli apparecchi per il trasporto a dorso di 
cavallo. Il peso è ripartito ugualmente sui due fianchi del 
cavallo ed è in totale di circa 80 Kg.. 


Il basto adoperato per il trasporto è il risultato di ripetuti 
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esperimenti ed è fatto in modo da potersi adattare a qual- 
siasi cavallo o mulo. Speciale cura si è avuta per costruirlo 
in modo che sia possibile il trasporto di carico vario e che - 
le operazioni di carico e scarico riescano facili e rapide. Esso 
è essenzialmente costituito da un sistema rigido di tubi di 
acciaio a cui possono essere assicurate le varie parti delle 
stazioni. 


Fig. 2 - Someggio dell’ elettrogeneratore 


L’ossatura è disposta in modo che il peso del carico è 
portato solo dal dorso della bestia da soma e non fa alcuna 
pressione sui fianchi. 

La rigidità della ossatura permette di fissare le parti del 
carico rigidamente al basto, indipendentemente dalle cinghie 
che la legano al cavallo. 

Distribuzione del carico. — Per il someggio, il carico è 
distribuito come segue (le lettere a e 6 indicano i due lati 
del basto). 

Aereo e terre 


a) Cassetta da trasporto, coperta da forte tela imper- 
meabile, contenente gli apparecchi per la sistemazione degli 
alberi, le drizze, gli stralli, 1 picchetti, ecc. Elementi tubolari 
costituenti un albero. 
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b) Cassetta da trasporto, coperta da forte tela imper- 
meabile, contenente le reti metalliche per le prese di terra 
ed i fili dell'aereo. 

Elementi tubolari costituenti un albero. 


II - Apparecchi v. t. 


a) Cassetta contenente l'apparato trasmittente completo. 
b) Cassetta contenente l'apparato ricevente (amplifica- 
tore ad alta frequenza, telefoni, trasformatore ). 


II - Macchinario 


a) Motore a scoppio con serbatoio per il combustibile, 
apparecchio per la lubrificazione automatica. 
b) Generatore ad alta frequenza. 


IV - Accumulatori 


a) Cassetta contenente una batteria di accumulatori 
(da 6 volt) per alimentare i filamenti della valvola ricevente 
ed una batteria di accumulatori per alimentare il circuito ad 
alta tensione del ricevitore. | 

b) Cassetta di accessori contenente parti di riserva, 
utensili, strumenti di verifica, ecc. 


V - Stazione di carica degli accumulatori 
e accumulatori di riserva 


a) Dinamo con quadro di manovra ed interruttori. 
b)_Cassetta contenente due batterie di riserva a 6 volt 
per l'accensione dei filamenti. 
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Fig. 3 - Trasporto su carretti 
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Trasporto su carro. — L' intera stazione può essere tra- - 
sportata su due carretti dei quali uno serve per il trasporto 
degli apparecchi r. t., e l’altro per il trasporto del generatore, 
degli alberi, ecc. 

I carretti possono essere tirati separatamente a mano 
oppure attaccati l'uno dietro l'altro e trainati come un 
solo carro da uno o due cavalli (Fig. 3). 

Sul primo carro vengono collocati sei colli e cioè : 


Il trasmettitore in cassetta di legno 
Il ricevitore » >» » >» 
La cassetta degli accumulatori 
Il complesso per la carica degli accumulatori 
. Le cassette degli accumulatori. 


L'intero carico è assicurato al carretto, durante il tra- 
sporto, mediante cinghie, trattenute da ganci di sicurezza, i 
quali, se necessario, possono essere chiusi con lucchetto. 

Sul secondo carro trovano posto il complesso generatore 
costituito dal motore a scoppio e dall’ alternatore, che come 
abbiamo detto è conveniente sistemare su un'unica piastra 
di fondazione, e le parti dell’albero. 

Il peso approssimativo di ciascun collo è di circa 40 Kg. 


Gruppo elettrogeno. - Il motore è a petrolio e della potenza 
di 2 HP e 3/4 a due cilindri opposti. Esso è costituito in modo 
da avere il minimo peso, pure essendovi un largo margine 
di sicurezza, ed è accuratamente bilanciato per evitare le 
vibrazioni. 

I motori sono costituiti con pezzi tutti esattamente cali- 
brati e perciò la sostituzione di qualsiasi pezzo riesce faci- 
lissima. 

Il motore ha una potenza esuberante allo scopo di garan- 
tire, in qualsiasi condizione, il funzionamento della stazione; 
tuttavia il suo esercizio riesce economico dato il piccolo con- 

sumo per HP. ora. 
Per semplicità è stato adottato il raffreddamento ad aria 
mediante un ventilatore posto sull’asse del volante. 

La lubrificazione e stata ridotta alla sua forma piü sem- 
plice e resa completamente automatica, sicche il lubrificante 
viene fornito in modo costante durante la marcia del motore. 
Vi é anche una pompa a mano come mezzo di riserva. 
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L’accensione è effettuata mediante magnete ad alta ten- 
sione il quale @ posto in modo da poter essere facilmente 
regolato: senza essere staccato dal motore. 


(a 


Fig. 4 - Gruppo elettrogeno 
montato su un’ unica piastra di fondazione 


Alternatore. — L'alternatore di accuratissima costruzione 
è ad autoeccitazione a 12 poli ed a chiusura ermetica. Esso 
é progettato per fornire una potenza di 0,5 Kw alla tensione 
di 75 volt con una frequenza di 190 a 1900 r. p. m.. 

La corrente alternata, raccolta agli anelli @ portata a 


Digitized | 
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prese di corrente fissate a lato dell’alternatore. A queste prese 
si fissano mediante spina i conduttori sotto piombo, che ser- 
vono per alimentare l'apparecchio trasmittente. 


L'alternatore è accoppiato al motore mediante un giunto 
elastico. 


Fig. 5 - Complesso per la carica degli accumulatori 
montato sul basto e collegato al motore mediante cinghia 


Gruppo di carica. — La dinamo di carica è a doppio 
avvolgimento con due collettori ed è azionata dal motore per 
mezzo di una cinghia. Lo scopo del doppio avvolgimento 
è di poter fornire contemporaneamente corrente: a 24 ed a 
45 volts in modo da permettere la carica simultanea delle 
due batterie e degli accumulatori che servono per il funzio- 
namento della stazione. 

La dinamo fornisce 15 ampére a 24 volts ed 1.5 ampére a 
45 volts. 

L'impianto è completato da un quadro di distribuzione, 
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con voltmetro e amperometro riuniti in un solo strumento, 
interruttori ecc. Il quadro è montato insieme al generatore 
su una base di legno. 


Il trasmettitore. — Il generatore di oscillazioni, in questo 
tipo di stazione, è una valvola termojonica, e come sopra è 
detto, le oscillazioni sono modulate mediante un microfono 
inserito su un trasformatore sistemato nel circuito di griglia 
della valvola stessa. Mediante un commutatore, possono effet- 
tuarsi comunicazioni telegrafiche sia ad onda continua sia ad 
onde persistenti. 


L'apparecchio trasmittente è sistemato in una cassa per 
trasporto (come indicato nelle fig. 6 e 7) nella quale sono 
sistemate la valvola trasmittente, la valvola raddrizzatrice, i 
circuiti ad alta frequenza, il microfono, il tasto, ecc.. 


I collegamenti fra l’alternatore ed il quadro trasmettente, 
e fra questo e l'apparecchio ricevente son fatti, come già detto 
mediante cavi armati, guarniti di spine non intercambiabili 
e non reversibili, . 
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Fig. 8 - Ricevitore a 4 valvole e trasformatore ad alta tensione 


della valvola trasmittente 
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Il ricevitore è costituito da un semplice circuito di sin- 
tonia, il quale pud essere connesso all'aereo mediante un 
commutatore. Speciali dispositivi permettono di sintonizzare 
con precisione questo circuito alla lunghezza d'onda della 
stazione corrispondente. Le correnti oscillanti prodotte dai 
segnali in arrivo sono amplificate da una serie di valvole 
oscillanti. L'ultima di queste raddrizza le correnti ed alimenta 
i telefoni mediante un conveniente trasformatore (Fig. &). 


Dopo aver regolato il ricevitore per la ricezione dei segnali 
in arrivo, non occorre fare ulteriori regolazioni, e la conver- 
sazione può essere continuata fra le due stazioni nello stesso 
modo come avviene per le linee telefoniche ordinarie. 


Alberi - Aereo, ecc. —'Ogni stazione è munita di due alberi 
ciascuno dell'altezza di circa 9 metri. Ogni albero e costituito 
di 6 sezioni ciascuna delle quali ha una lunghezza di circa 
m. 1,80 ed un diametro di circa 8 cm. e mezzo. 


una 


prensa 


| mg 


veges LEIER + 


| 


m 
- 
m 
- 
- 
- 
= 


Fig. 9 - Diagramma delle connessioni 
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La sezione degli alberi sono tutte intercambiabili e raf- 
forzate alle estremità per impedire che si slabbrino. L’albero 
è sostenuto da due serie di stralli di manilla, delle quali una 
fa capo alla sommità e l’altra al centro dell’albero; gli stralli 
sono tesi in quattro direzioni. 

L'aereo è costituito da un solo conduttore, e quindi può 
essere innalzato facilmente. La lunghezza dell'aereo che è del 
tipo a T è di circa 80 metri. 

La terra è costituita da quattro reti di sottili fili di rame; 
ciascuna rete è provvista di un filo di connessione flessibile 
il quale si innesta ad una presa fissata a ciascun angolo della 
cassa dell'apparecchio. 


“FULL SPEED - AHEAD, 


CARLO BRUNO 


« En avant! Toute vapeur» fu uno dei motti coniati dal-- 
l'Imperatore di Germania per stimolare l'agitazione in Ger- 
mania per l' incremento della marina mercantile. 

E la marina germanica assurse a grande potenza, dominó 
quasi i mari, entró in lotta con la marina inglese, si affermd 
suberba nella sua politica della « navigazione di linea», men- 
tre l'Inghilterra sparpagliava i suoi «tramps» per tutti i 
porti, alla ricerca di noli. 

Politiche diverse, quella germanica e quella inglese. 

La prima corrispondeva all’ indole del popolo: come di- 
ceva il Mazet, per il popolo germanico la marina mercantile 
era «una création voulue, une entreprise disciplinée et mé- 
todique en vue de compléter un developpement économique 
national »: da cid la navigazione di linea, come nel Giappone. 

Per il popolo inglese invece la marina mercantile è. di- 
ventata, per volgere dei secoli, un prodotto naturale e spon- 
taneo, delle iniziative private, le quali, come in Grecia ed 
in Norvegia si volgono verso i «tramps» i «bateaux de 
charge roulant les mers et toujours préts à s' offrir aux com- 
mercants et à partir pour n' importe quelle direction ». 

Bei velieri italici della nostra gioventü, velieri di Camo- 
gli, di Gaeta, di Procida, di Meta, dalle forme svelte, dalla 
costruzione forte e perfetta che sfidava ogni tempesta, bei 
velieri che navigavate fra l'Inghilterra e Rangoon che vi 
avventuravate nel Pacifico, velieri creati con l'associazione 
di capitale paesano, condotti da capitani ed equipaggi pae- 
sani, voi eravate i « tramps » dell’ epoca. 


* 
* k 


La marina mercantile germanica è scomparsa : i gigante- 
schi piroscafi un dì rivali di quelli inglesi, sono ora coperti 
di bandiere degli Stati vincitori ed anche di Stati rimasti 
neutrali durante la guerra. 
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Il motto dell’Imperatore di Germania: « En avant! toute 
vapeur! » è ora preso dagli Stati Uniti. 

« Full speed - Ahead » : così assunsero ad impresa coloro 
che nella grande repubblica vollero la ricostituzione o, per 
meglio dire, la creazione della marina mercantile; ed un 
numero infinito di piroscafi scende in mare dai cantieri im- 
provvisati e si avviano a muovere concorrenza ai piroscafi 
inglesi a conquistare il mercato dei noli, a MONOBONZZME 1 
traffici fra il nuovo ed il vecchio continente. 

Non con la stessa energia combattono i popoli latini per 
ricostituire le loro marine mercantili tanto danneggiate dalla 
guerra. Nulla si conosce ancora della futura politica navale 
dell’Italia : il paese aspetta. 

Il Ministero dei Trasporti marittimi e ferroviari è scom- 
parso : non altra sorte poteva essergli riservata. Era un'ibrida 
creazione che aveva voluto congiungere le ferrovie in regime 
di Stato, ispirato alla politica del monopolio, con la marina 
mercantile, industria vivente di libertà dalla quale solamente 
può trarre la forza per resistere alla concorrenza delle altre 
marine, sul mare libero a tutte le bandiere. 

Francesco Nitti, nel discorso agli elettori di Muro Lucano 
del 25 ottobre 1916, aveva detto : «Niuno potrebbe utilmente 
spiegare.... perchè vi possa essere un Ministero di trasporti, 
che per la forma come è concepito, è un fatto nuovo in Europa 
realizzando unione mai altrove realizzata, le due industrie più 
diverse, la marina mercantile e le ferrovie ».... 


*k 
* k 
. Quale sara il regime della marina mercantile, dicemmo 
ancora ignoto, ciò non solamente nei rapporti interni, ma 
anche in quelli internazionali. 

Avremo la resurrezione dei premi di navigazione, come 
alcuni vorrebbero, pur contro la scienza economica ed i resul- 
tati dell'esperienza dimostranti inutile quella forma di prote- 
zione ? Saranno mantenuti i premi di costruzione dei quali fu 
riconosciuta l’inefficacia ? 

| $ 
* % 

Se si svolgono gli atti dell'ultima Commissione Reale per 

lo studio del regime doganale e dei trattati di commercio, 
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agevolmente si scorge come nel paese non sia ancora pene- 
trato il concetto della politica marinara, e tutto al pit, questo 
concetto sia nella generalità concepito in base ad idee anti- 
quate, ai soliti voti di esclusione delle bandiere straniere, 
della necessità di abolire l'assimilazione delle bandiere, « la 
eguaglianza di trattamento fra bandiera nazionale e bandiere 
straniere, » in conclusione, di monopolizzare il trasporto degli 
emigranti a favore della bandiera nazionale, etc. etc. j 

Ben pochi sentirono la necessità di permettere alla marina 
mercantile nostra, come diceva ai suoi giorni il Rouher, nelle 
grandi discussioni del trattato di commercio del 1860 fra l'In- 
ghilterra e la Francia, di raggiungere « quello stato virile che 
consente le forti lotte e la tenace resistenza alle concorrenze 
straniere ». 


* 
kk. 


Giuseppe Mazzini nella lettera con la quale offriva a Carlo 
Alberto la corona d'Italia, diceva nel 1831.... «Il commercio 
marittimo vuole la pace all’interno, la sicurezza all’ estero ». 

I torbidi momenti della guerra fecero mancare all'Italia, 
non già la pace all’interno, certamente la sicurezza all’estero 
quindi mancò pure il commercio marittimo. 

Oggi però che grazie a Dio ed al valore italiano, la vit- 
toria è assicurata, il commercio marittimo deve riprendere 
la sua via naturale, e questa vuole la libertà e la buona am- 
ministrazione. 


* 
* ck 


L'Italia attende quindi la salda e unitaria amministra- 
zione centrale per la sua marina mercantile, che sia ridato 
del tutto il carattere civile alle Capitanerie di porto, che i 
porti, infine, abbiano un governo, nel senso cioé che sia dato 
ai port, non già agli Enti autonomi, i quali non hanno por- 
tata all' azienda portuaria alcuna unità di azione, sono nati 
come una specie di Regi Commissari per sollecitare la co- 
struzione delle opere marittime, non vivono col concorso 
delle persone e degli enti interessati nel porto, degli ‘« usager 
du port », direbbero in Francia, sono mere creazioni buro- 
cratiche, nate dal Ministero dei Lavori Pubblici assolutamente 
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incompetente nella politica commerciale dei porti, chiamato 
per sua istituzione a dare i mezzi non gia a conoscere il fine 
dell attività dei porti. 

* 

k * 

Ed oltre a ciò l’Italia attende che la grande industria 
del mare, abbia la sua legittima rappresentanza nel « Con- 
siglio Superiore della Marina Mercantile », integrato e dotato 
di nuove attribuzioni. 

Per la Marina Mercantile deve essere passata |’ ora dei 
decreti legge. | 


* 
* k 


Mentre l’Italia attende, la « sorella latina » aspetta pure 
essa che sia data stabile base alla legislazicne della Marina 
Mercantile. Dice a tale proposito il deputato Guernier, pre- 
sidente della Commissione parlamentare della Marina Mer- 
cantile che le riforme necessarie nel regime legislativo della 
marina mercantile «se pressent en foule» ma che urge prima 
di ogni altra cosa regolare i « rapports financiers de l'Etat 
et de la Marine marchande ». 

Purtroppo mentre in Inghilterra, il « Departmental Com- 
mittee » incaricato dal « Board of Trade » di esaminare le 
condizioni delle « Shipping and Shipbuilding Industries after 
the war » chiude la sua relazione invocando l'abolizione di 
ogni vincolo affinchè l'energia britannica possa da sola ri- 
prendere l'antica energia delle private iniziative, nulla chie- 
dendo al Governo, in Francia invece, molto si attende dal 
« Dio Stato »: frutto questo della concezione latina del dovere 
statale. 


* 

* k 
Ed e su questa base che si osserva, in Francia, come la 
legge del 28 Febbraio 1911, che fece mantenere il regime 
« des primes à la grande péche » istituiti dal 1816, (che non 
ebbero alcuno effetto diciamo noi) riorganizzati nel 1871, 
cesserà di avere efficacia il 31 Dicembre 1926; che la legge 
del 19 Aprile 1906, la quale riformo il sistema dei premi alla 
navigazione (compensations d'armement) e dei premi alla 
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costruzione, avrebbe cessato di essere efficace, per cid che 
concerne la costruzione nel 1918, e per cid che riguarda 
l'aumento, in teoria, dovrebbe rimanere in vigore fino al 1930 
« mais puisque pratiquement il n’a pas été costruit de na- 
vires depuis 1914, ses effets expireront en 1924 ». 


* 
* k 


Tutto il regime della marina mercantile in Francia 
adunque è in alto mare: il Commissario dei trasporti Buisson 
‘ disse, è vero, un giorno alla Camera nel 1916, che per l'av- 
venire « pas de primes, pas de subventions » dall'altro lato 
Charles Roux aveva pur detto: « La marine marchande ne 
veut pas de primes; elle veut de la liberté ». 

Ma pare che la Francia non intenda di abbandonare 
Pantico sistema: non valsero a convertirla i magrissimi risul- 
tati delle leggi di protezione il 1881, 1803 e 1902. Vedremo 
i risultati del nuovo regime; sarà ripiegata la bandiera del 
Buisson « pas de primes, pas de subventions » ? 


* 
* k 


Noi latini possiamo dunque adottare per le nostre ma- 
rine mercantili il motto degli Stati Uniti: « Full speed -Ahead »? 

La guerra ha portato seco, del tutto, l'assopimento delle 
iniziative private ? 

Noi veramente, non lo crediamo: gli ultimi provvedi- 
menti legislativi crearono con i noleggi obbligatori da parte 
dello Stato una specie di armatore « rentier » un armatore 
che pensa a riscuotere a fin di mese, fecero scomparire l'ar- 
matore alla ricerca del nolo, assopirono quindi lo spirito 
commerciale dell’ industria dell’ armamento. 


* 
* * 


Ma fu quella una legislazione di guerra : prendiamola per 
tale ed apparecchiamoci a seppellirla. 

Auguriamoci per la nostra Marina Mercantile per tutta 
l'antica e la nuova, per quella pure che viene a noi dal- 
l’« altra sponda » un regime di libertà, di eliminazione di 
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pastoie; facciamo pure concorrere gli utili dell’industria del 
mare ai bisogni dell’ Erario, ma non ricorriamo, per carita, 
alla « morphine des primes ». 

In piena liberta 1 nostri armatori sapranno combattere e 
vincere. 

Dio esaudi il voto antico: fece sventolare il nostro tri- 
colore sulle nostre tre marine; compia ora l’opera, faccia 
regnare la libertà su tutte le nostre coste, faccia governare 
i nostri porti con unità di azione, con un « self-government » 
di spirito commerciale. 

Forse, e senza forse, potremo allora pur noi dire: Full 
speed - Ahead. 


FAS 


“LA Note e Commenti 


c3 MARINA em 


Programma d’azione del Loyd Sabaudo. — Da una conversazione 
‘ avuta da un redattore del « Sole» di Milano, col marchese De la Penne, 
direttore del Lloyd Sabaudo, risulta che questa Società di navigazione, 
pur mantenendo in vigore le precedenti sue linee del Nord e Sud 
America per passeggeri e merci, ha recentemente attuato: la linea 
del Nord Europa; la linea di Australia; la linea di New York - Mar 
Nero e viceversa. 

La linea di Anversa è per ora servita da tre vapori misti con 
prevalenza al carico, e cioè il « S. Rossore » (7600 T. D. W.), il « Cari- 
gnano» - di nuovo acquisto - (8400 T. D. W), e un terzo vapore non 
ancora destinato, ma che non sarà di tonnellaggio inferiore ai due 
precedenti. La linea parte da Genova ogni due mesi. Nel viaggio di 
andata per Anversa i vapori toccano regolarmente Lisbona ed hanno 
così costituito la tanto desiderata comunicazione diretta fra l'Italia 
ed il Portogallo. 


A Lisbona i piroscafi sostano al massimo 24 ore proseguendo 
per Anversa. Ad Anversa la sosta è fissata in 7 giorni al massimo. 
Scaricate le merci di provenienza australiana, italiana e portoghese, 
i piroscafi caricano merci per l'Italia e per l'Australia e porti prece- 
denti quali P. Said, Aden, Colombos, prendendo anche merci per tra- 
sbordo su Gibuti e altri scali dell’Africa orientale. 

I vapori mantengono la velocità oraria di almeno 10 172 M., in 
modo da assicurare un servizio relativamente rapido per navi com- 
merciali. 


Ogni piroscafo può ricevere a bordo sei passeggeri di classe, 
alloggiati in comode cabine e con trattamento alla mensa del coman- 
dante. Il passaggio è concesso esclusivamente a viaggiatori di Case 
industriali e commerciali italiane, le quali diano affidamento di voler 
sviluppare i loro affari col Continente Australiano. 

Per la linea New York - Mar Nero, che è stata iniziata allo 
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scopo di stabilire una comunicazione diretta con vapori da passeggeri 
e merci fra Napoli e il Mar Nero e fra Napoli e Il’ Oriente, sono stati 
assegnati i piroscafi «Re d'Italia» e «Regina d'Italia» che si pre- 
stano egregiamente alla linea in quanto essi sono dotati di grandi 
capacità di stive e di comode installazioni per passeggeri. 

Vennero inoltre stabilite comunicazioni dirette fra l'Italia ed 
Algeri, per rispondere ai voti ripetutamente espressi dal ceto com- 
merciale. Tale servizio è eseguito regolarmente coi piroscafi del Lloyd 
sulla linea fra l’Italia e New York. La colonia italiana di Algeri, così 
come le autorità locali, hanno accolto con molto gradimento queste 
comunicazioni destinate a rendersi sempre più utili. 

Inoltre per accordi intervenuti fra il «Lloyd Sabaudo » e la 
« Marittima Italiana » che è la più importante Società di servizi sov- 
venzionati, possedendo 26 piroscahi di vario tonnellaggio, è stato or- 
ganizzato un servizio cumulativo di trasbordo delle merci arrivanti 
nel Bacino del Mediterranco per le destinazioni delle linec del Lloyd. 

La flotta di cui dispone il Lloyd Sabaudo in questo momento é 
la seguente: | | 

Piroscafi transatlantici: « Tomaso di Savoia » (tonn. disl. 11.250); 
« Principe di Udine » (tonn. disl. 11.250); « Re d'Italia» (tonn. d. 10.980); 
«Regina d' Italia » (tonn. disl. 10.980); «San Rossore» (D. W. 7550 TJ; 
« Racconigi» (D. W. 5194 T.); « Moncalieri» (D. W. 8250 T.) « Cari- 
gnano » (8250 D. W. T); « Montecristo » (D. W. 6700 T); « Castelpor- 
ziano » (D. W. 8400 T); « Pollenzo » (D. W. 10.790 T .). 

Inoltre sono in costruzione le seguenti unità: «Conte Rosso» 
(tonn. disl. 24.000 T.); « Conte Verde » (tonn. disl. 24.000 T.), grandiosi 
transatlantici a 4 eliche che raggiungeranno la velocità di 20 miglia 
orarie, nonchè altre navi da carico: « Valdieri » (D. W. 8400 T.); e 2 


vapori frigoriferi di tonn. 12.000 circa ciascuno. A tale tonnellaggio e 


da aggiungersi il piroscafo in legno «Scampolo » (T. L. 2950), com- 
proprietà del Lloyd Sabaudo e della Marittima Italiana e dell’ Alta 
Italia, nonchè i seguenti vapori della Società «La Polare» di cui il 
Lloyd Sabaudo ha il controllo: « Resurrezione» (D. W. 4.000 T.); 
« D'Aosta » (D. W. 5260 T.); «Coltano » (D. W. 5830 T.). 

Alla Società fu poi affidata la gestione dei due piroscafi delle 
Ferrovie dello Stato: « Pesaro » ( T. L. 12.335); « Brescia » ( T. L. 5809). 

Da quanto sopra riferito appare evidente l'azione della Società 
di navigazione diretta dal marchese De la Penne, e che rappresenta 


un cospicuo nostro ente marittimo, il quale asseconda, con fervore lo 
svolgersi dei nostri scambi, la cui espansione crescente, assicurerà 
la restaurazione economica della Patria. 
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Nuova linea di navigazione Italia -Canadà — Proseguendo nell’ at- 
tuazione del suo vasto programma, la Navigazione Generale Italiana 
ha istituito un nuovo servizio diretto per passeggeri di cabina, emi- 
granti e merci, tra l’Italia e il Canada. 

Tale servizio sarà iniziato col piroscafo «Caserta » di tonn. 7000 
di stazza lorda, che salvo imprevisti, partirà da Genova il 24 aprile 
col seguente itinerario: 

Genova - Napoli - Palermo - Gibilterra - Sidney (sull’isola di 
Capo Bretone, all’ entrata del Golfo di San Lorenzo) Quebec e Mon- 
treal e ritorno, seguendo lo stesso itinerario. 

È questa la prima linea italiana con la quale si stabiliscono 
rapporti diretti tra l'Italia e il Canadà. — Evidente ne è l'impor- 
tanza e l’alto significato, quando si pensi che il Canadà, non solo può 
offrire un grande sfogo alla emigrazione europea, ma é un paese di 
immense risorse agricole e minerarie. 

Inoltre è da tener presente che dal Canadà si potrà attivare 
anche un importante movimento per il Mediterraneo di ricco elemento 
turistico. (Secolo XIX). 


Guerra di noli tra America e Inghilterra. — La guerra di noli fra 
l'America e l'Inghilterra si va delineando ogni giorno piü nitidamente. 
‘In questa guerra le due grandi Nazioni destinate a disputarsi il pri- 
mato dei traffici marittimi si trovano in una situazione alquanto stra- 
na; da parte americana, la guerra di noli viene condotta dallo Shipp- 
ing Board, il quale, pur di quotare noli bassi, non tiene ormai piü 
conto delle spese di gestione; da parte britannica, si difendono dallo 
attacco americano mantenendo in vita il controllo ed il calmiere dei 
noli. Né l'una né l'altra Nazione, quindi, fanno una guerra di tariffe 
basata su vera e propria concorrenza: sono, invece, i Governi delle 
due Nazioni che si illudono di potere impostare su situazioni ormai 
sorpassate e destinate a finire, una guerra di tariffe che solo nel 
giuoco del libero mercato dei noli puó dare dei vincitori e dei vinti. 

L'ultima mossa dello Shipping Board è costituita da un ribasso 
del 30 oro dei noli carbonieri e per carichi generali al Sud America. 
(La Vita Marittima e Commerciale). 


La navigazione germanica nell’avvenire. — Nel Berliner Tageblatt 
il Capitano Persius pubblica un articolo nel quale dipinge a tinte fo- 
sche l'avvenire della navigazione germanica. 

I tedeschi ritenevano che la guerra dei sommergibili avesse 
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ridotto straordinariamente il numero dei piroscafi e delle navi mer- 
cantili e non conoscevano lo straordinario impulso dato alle nuove 
costruzioni, in America specialmente. Secondo il capitano Persius, 
con i dati che egli ha a sua. disposizione, non si dovrebbe parlar di 
mancanza di tonnellaggio, sebbene sia.in proposito un lamento gene- 
rale, ma bensì, egli osserva, che l' intensità degli scambi è tale che il 
tonnellaggio esistente non basta, sebbene esso sia assai superiore a 
quello ante guerra. 

: In tale situazione mondiale la Germania ha davanti a sè un’ av- 
venire fosco e.sconfortante. A ciò contribuisce anche l’ esodo di ma- 
rinai e maestranze verso la navigazione straniera, ma si confida ovun- 
que nel programma di lavoro intenso c nello spirito d’intrapresa 
delle grandi compagnie « Nordeutscher Lloyd» e «Hamburg-A merika 
Linie ». 

Esaminando il tonnellaggio il capitano Persius osserva che la 
situazione pnò riassumersi così. 

La Germania obbligata dal trattato di pace a consegnare tutte 
le navi superiori a '600 tonnellate e metà di quelle fra 1000 e 1600 
tonnellate, mentre possedeva prima dell’ Agosto 1914 un tonnellaggio 
lordo di 5.108.600 tonnellate resterà con 501.000, cioè con la decima 
parte. Di questa il 25 o[o sono navi peschereccie o trasporti leggieri 
o fluviali. Oltre la lotta per la ricostruzione dei traffici, la Germania 
avrà da pensare alla disoccupazione di circa 6009 marinai. (La Ma- 
rina Mercantile Italiana). 


I progetti jugoslavi per la marina. — È interessante riassumere le 
notizie che si hanno circa la marina militare e quella da commercio 
jugoslava: B | 

1) Gli jugoslavi hanno istituito, un governo marittimo, su tipo 
austriaco, provvisoriamente a Buccari, in attesa di trasportarlo defi- 
nitivamente a Fiume, che dovrebbe, nelle loro intenzioni, divenire il 
loro porto principale. 

La sfera d'azione di questa autorità abbraccia tutta la costa dal- 
l Egeo alla Bojana, comprendendo cioè la zona occupata dall’ Italia 
in Dalmazia. | | 

2) Hanno formato una società di navigazione a vapore il «Lloyd 
Jugoslavo », che sta per acquistare in America; con la garanzia del 
governo. dieci navi da 4000 tonn., per la navigazione dell'Adriatico. 

3) Hanno crcato a Ragusa una « Lega Navale » ed hanno ingran- 
dito la scuola nautica, ereditata dall'Austria, trasformandola in Acca- 
demia Navale. 
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4) Hanno istituito a Cattaro una scuola tecnica, frequentata da 
alcune centinaia di allievi onde prepararsi un corpo di macchinisti 
per la marina da guerra. 

5.) Hanno trasferito e riorganizzato a Sissek l Accademia militare 
per ufficiali di marina che l’Austria teneva a Fiume. 

6.) La flotta danubiana dell’Austria-Ungheria batte ora bandiera 
jugoslava e sta sotto il comando del contrammiraglio ROSETO (ex. 
austriaco) Prica. l 

7.) Predicano nella loro stampa che la Divisione di riserva 
austriaca che per tutta la guerra stette chiusa a Cattaro, (ed oggi è 
custodita dai francesi) dovrà formare il nucleo della flotta da guerra 
jugoslava. Fra quelle navi trovansi tre incrociatori rapidi nuovissimi 
tipo « Novara ». 

8.) Il Ministero dei Traffici notificd a tutti gli alleati l'assunzione ‘ 
ufficiale della bandiera commerciale, jugoslava per tutte le navi dello 
Stato e dei privati jugoslavi. 

Come si vede da queste notizie, oltre un nucleo materiale a cui 
raggruppare intorno una marina mercantile e militare che torni ad 
avere la sua sede in Adriatico, come quella imperiale da noi sfasciata, 
v'è un buon nucleo di idee che possono illuminare sulla futura poli- 
tica jugoslava, considerando specialmente chi agisce dietro le quinte: 
(La Marina Mercantile Italiana). 


Costruzioni navali in cemento armato. — Se si deve dare il valore 
che merita a qualche atteggiamento dell’ industria navale del cemento 
armato nel Regno Unito, se ne deve dedurre che l'avvenire delle 
costruzioni cementizie in taluni paesi è assai meno sicuro di quello 
che le necessità della guerra avevano fatto supporre. Si ha notizia 
infatti che diversi cantieri della Scozia che erano sorti o stavano per 
sorgere per sviluppare tale industria, sono stati chiusi o stanno per. 
chiudere. i 

Così la « Aberdeen Concrete Shipbuilding Co.» benchè avesse 
preparato il proprio cantiere, non ha poi cominciato alcuna costruzione | 
navale. | E 

Una ditta di Leith che ricercava tempo addietro delle aree per 
piantarvi le proprie costruzioni, da alcuni mesi non dimostra più 
alcuna attività, e un'altra casa di Granton, che aveva costruito un 
piccolo scafo in cemento non ha ancora cominciato nessuna nuova 
costruzione. i 

Alla fine di ottobre si aveva inoltre notizia che la « Scottish | 
Concrete Shipbuilding Co» di Greenock, una delle più importanti 
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| intraprese di tal genere, sorta con due cantieri, avrebbe cessato il 
lavoro appena completati gli scafi ancora in corso. Uno dei due can- 
tieri rimarrà assorbito nell’area dello ingrandimento degli impianti 
della ditta « Harland e Wolff », e l'altro resterà probabilmente soltanto 
sino alla consegna delle ultime chiatte da 1000 tonn. ordinate dallo 
« Shipping Controller ». Di queste la prima venne varata nel novembre 
1918, e la seconda è stata da poco collaudata. Restano da consegnarne 
ancora soltanto tre in via di completamento, e si ritiene che con esse 
cesserà probabilmente nella Scozia ogni intrapresa di costruzioni na- 
vali cementizie. 

Le ragioni principali di tale orientamento dell'industria navale 
del cemento armato nel Regno Unito devonsi ricercare nelle straordi- 
narie condizioni di favore esistenti in quel paese per le costruzioni 
metalliche. o 

Ma se le costruzioni cementizie nelle regioni ricche di ferro e di 
carbone sono destinate forse in un prossimo avvenire ad essere tra- 
scurate, conserveranno però una notevole importanza per quei paesi 
marittimi ove i materiali metallici devono essere largamente impor- 
tati, tanto più che l'esperienza ha provato come gli scafi in cemento 
di piccola e media portata possano trovare convenienti applicazioni 
in determinati traffici, ed in servizi portuali o costieri. ( Riv. Maritt.). 


Quel che costa la velocità nei piroscafi. — Visto che la velocità di 
30 nodi — scrive la Vie Maritime — non è più una chimera, avendola 
raggiunta e mantenuta i grandi incrociatori da guerra moderni, ma 
è questione solamente di costo, resta a stabilire se questa straordi- 
. naria velocità possa ottenersi con una macchina da potersi collocare 
in uno scafo di giusta lunghezza. 

Sostituendo le caldaie scozzesi con altre a tubi d’acqua, e adot- 
tando le nuove turbine di piccolo diametro e i trasformatori elettrici 
americani, il problema potrà essere risoluto; ma si arriverà a 304 m. 
di lunghezza, 33, 52 di larghezza, 11 d'altezza, e 68.000 tonn. di dislo- 
camento, con una potenza così corrispondente alle varie velocità: 


20 nodi 45.000 cavalli 


t 


22 >» 55. 000 » 
24 >» 71. 000 » 
26 » 82. 000 » 
28 > 120. 000 2 di 
30 » 160. 000 » 


Dal quale prospetto risulta che la potenza è raddoppiata per pas- 
sare da 20 a 26 nodi, ed occorrono 40.000 cavalli per guadagnare due 
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LI 


nodi oltre i 28, i quali 40.000 cavalli richiederebbero un enorme au- 
mento di prezzo non solamente sul costo iniziale, ma anche d'eser- 
cizio. Prendendosi per esempio come base la traversata dell’ Atlantico, 
cioé circa 3.000 miglia, si avrebbe: 


nodi 20 ore di viaggio 150 tonn. di comb. all'ora 20,- id. a viaggio 3.000 


» 22 » 136 l > -24,5 » 3.330 
» 24 » 125 » 31,6 > 3.350 
» 26 > 115 o» 41,- » 4.710 
» 28 » 107 » 53,3 » 5.700 
» 30 » 100 » 71,- » 7.100 


Come si vede adunque, pur ammettendo che questo lusso di velo- 
cità debba solo, se mai, offrirsi alle navi da passeggeri, esso è sempre 
fuori dei prezzi attuali, così che senza voler dare delle cifre assolute, 
può dirsi che ora una velocità conveniente va calcolata in 10 nodi 
per i piroscafi da cabotaggio, in 11 per quelli da carico, in 14 per i 
misti, e per quelli di lusso da passeggieri in 17 nodi o poco più. 
(Italia sul Mare). 


L’ avvenire del Porto di Trieste nella stampa tedesca. — La stampa 
tedesca riporta un quadro molto pessimista, tracciato da Max Schloss, 
delle condizioni attuali e dell’ avvenire del porto di Trieste. Riassu- 
miamo obbiettivamente tali giudizi. 

La mancanza o scarsezza di materia prima ha posto in gravi diffi- 
coltà tutte le industrie locali compresa quella un tempo molto fiorente 
delle costruzioni navali, costringendo a licenziamenti di mano d'opera, 
e ad una grande lentezza nei tentativi di riattivare oltre che il lavoro 
delle fabbriche, anche gli scambi con l’interno. Il porto stesso che 
dava lavoro ad alcune migliaia di uomini, è ancora ben lontano dal 
riprendere la sua ordinaria attività. | 

Lo scrittore vede talune cause di questo stato di cosé nel fatto 
che il Governo italiano sta ponendo in opera i noti progetti di in- 
grandimento del porto di Venezia, e nei miglioramenti che si inten- 
dono portare ai servizi per le merci di transito nel porto di Genova. 
Egli vede in questa fervida attività lo spettro di una pericolosa con- 
cerrenza, e ne cerca varie prove nella creazione a Venezia del Lloyd 
Adriatico con 25 milioni di capitale, aumentabile a 50, nello stabili- 
mento di linee regolari tra Venezia, Zara, Sebenico e Spalato, nella 
riattivazione della Venezia-Bari-Calcutta, e della Venezia-Bari-Ales- 
sandria-Porto Said, e in vari propositi di riprendere rapidamente i 
traffici tra l' Adriatico, il Mar Nero e le Americhe, mentre la linea 
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navigabile della Valle del Po incoraggerebbe notevoli e numerose 
intraprese industriali che egli ritiene distolte dal porto o dal raggio 
d' azione di Trieste. 

Ma uno dei punti più importanti è per lo scrittore costituito dal. 
transito ‘per la Svizzera. — Genova e Venezia dovrebbero rapida- 
mente assorbirlo in modo da non lasciarne più a Trieste; e tale giu- 
dizio viene appoggiato alla recente costituzione in Genova di una 
compagnia con 100 milioni di capitale che dovrebbe costruire, acqui- 
stare e controllare un numeroso naviglio destinato all' approvvigio- 
namento della Svizzera. 

Si deve a proposito di tutto questo osservare che I’ ingrandimento 
del porto di Venezia, se puó contribuire ad assorbire una parte del 
transito internazionale, é perd la logica conseguenza della linea navi- 
gabile Milano-Bocche del Po, e la sua attività dovrà naturalmente 
servire.di sbocco ad una vastissima ed importantissima nostra regione 
industriale verso i mercati dell'Oriente europeo e asiatico. Quanto 
all'attività di Genova, occorre certo un notevole sforzo di volontà | 
per pensare che possa aver relazione col porto di Trieste, quando è 
ormai. tradizionale la gara con la vicina Marsiglia e in genere con 
tutti i porti della Provenza, per attirare il traffico di transìto con, la 
Svizzera. 

Il porto di Trieste invece attende dalla pacificazione. dell’ Europa, 
e dei mercati dell’ Oriente europeo, quella fervida ripresa del lavoro, 
che deve risanare i danni sofferti durante la guerra; e certo la sua . 
attività riprenderà rapidamente il suo andamento normale, appena le 
condizioni dell'industria, e dell'economia del suo vasto entroterra, 
saranno riportate ad un più regolare ritmo di vita. (Riv. Marittima). 


Notizie brevi. — In questi ultimi tempi si è verificata una forte 
discesa nel valore del tonnellaggio americano, specialmente di quello 
in legno. Si annunzia che navi di legno dell’ emergency programme 
che costarono da 7 1{2 a 9 sterline per tonn. saranno offerte in vendita 
dall’ Emergency Fleet Corporation al prezzo di ke 6 sterline per tonn. 
e si ritiene che i prezzi cadranno ancora prima chc si possano cffet- 
tuare le vendite. Il naviglio in legno, specie se si tratta di piroscafi, 
si é dimostrato assolutamente inadatto al traffico oceanico; é stato 
costruito in fretta, con legname non stagionato 'e da operai non troppo 
provetti. Durante la guerra gli armatori di questo tipo di navi incon- 
travano difficoltà grandissime per assicurare scafi e carichi e dovet- 
tero pagare premi PISS Im 
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— Lo sciopero dei minatori americani ha accresciuto enormemente 
il costo di uno degli ultimi viaggi del gigantesco piroscafo Maure- 
tania, di 30.000 tonn., della Cunard, il quale costretto a toccare Halifax 
per far carbone, impiegò 13 anzichè 5 giorni per compiere la traver- 
sata New York-Plymouth. Il passaggio costava da 13 a 60 sterline e 
a bordo della nave si trovavano circa 2000 passeggeri, che la Com- 
pagnia dove nutrire gratuitamente per otto giorni. Si calcola che, in 
questo inatteso prolungamento del viaggio, viaggiatori ed equipaggi 
consumarono 40 buoi, 10 vitelli, 120 pecore, 60 agnelli, 2.000 polli, 90 
oche, 350 anitre, 150 tacchini, 130 maiali, 200 fagiani, 400 piccioni, 250 
pernici, 250 galli di montagna, 800 quaglie e 200 beccaccine, oltre a 5 
tartarughe, 70.000 uova, 8.600 libbre di pesce, 2.000 scatole di cocomeri, 
80 bariletti di burro e 300 barili di farina. 


A questo formidabile conto spese per il vitto, bisogna aggiungere 
l'ammontare delle paghe, l'importo del carbone e delle spese per il 
macchinario, nonchè i diritti di soprastallia. Il viaggio è stato il più 
costoso di tutti quelli finora fatti da piroscafi della Compagnia. (07 


— Una recente notizia del Brasile reca che in quegli ambienti 
finanziari si ritiene certa la fusione, delle quattro grandi imprese bra- 
siliane di navigazione, il Lloyd Brasileiro, il Lloyd Nacional, la Com- 
panhia Costeira e la Companhia de Commerco e Navegacao allo scopo 
di dare maggiore espansione al traffico transatlantico e di. sviluppare 
la navigazione di cabotaggio. Si prevede che, ove avvenga la fusione 
delle Società anzidette, vi sarà un nuovo aumento dei noli al Brasile, 
perchè si ritiene che il Consorzio brasiliano non possa fare una effi- 
cace concorrenza all’ Inghilterra e agli Stati Uniti. | | 


— Il Giappone prevede una somma di 75 milioni di sa per 
mettere in esecuzione un vasto programma navale. 

Di questa somma 30 milioni di sterline sono destinati alle costru- 
zioni del corrente anno. | a | 

Il Giappone ha oggi 600 mila tonn. di noli disponibili e in servizio, 
nella seguente direzione: 49 navi sulle linee delle Indie; 27 su quelle 
d’ Australia; 60 su quelle d' Europa; il tutto esercitato da 29 com- 
pagnie, le quali saranno certamente una trentina alla fine del 1920, 


— Il Giappone ed il Messico si sono accordati per un servizio di. 
navigazione, per il quale il Giappone fornirà quattro piroscafi costieri 
e quattro transatlantici. I piroscafi riceveranno equipaggi messicani, 
istruiti dai giapponesi, e batteranno la bandiera del Messico. 
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Progressi tecnici in aviazione (A. V.). — I preziosi risultati ottenuti 
con le audaci imprese aviatorie della guerra mondiale, la visione di 
un tempo non remoto in cui la facilità e la sicurezza delle comuni- 
| cazioni aeree verrebbero a favorire un più grande sviluppo delle rela- 
zioni commerciali fra i varii paesi, hanno dato incoraggiamento ai 
tecnici di ricercare, con un laborioso studio, la costruzione di speciali 
motori per aeroplano i quali, con la loro maggiore perfezione, fossero 
atti a concedere le migliori garanzie. 

La novità degna di maggior rilievo è costituita dal motore di 
aviazione a dodici cilindri disposti a V in due serie di sei di 400 HP. 

Lo scopo principale dei costruttori di questo motore fu di otte- 
nere la massima accessibilità in tutti quegli organi i quali richiedono 
speciali e continue cure - quali i magneti, i carburatori, le valvole ecc. 
ed in pari tempo di ridurre il peso ed il volume per ogni HP sviluppato 

Nonostante infatti che le tubazioni, e tutti gli organi esterni siano 
protetti da un coperchio di alluminio l'accessibilità ad essi è mag- 


giore che in qualsiasi altro motore; inoltre la sua linea perfetta gli - 


conferisce grande eleganza. Considerevole vantaggio presenta questo 
tipo a V in confronto dei tipi verticali di medesima potenza poichè, 
avendo il basamento e l' albero manovella piü corto e potendo essere 
ridotto il diametro di quest'ultimo, per la spinta minore esercitata 
su ogni manovella, il peso é di molto diminuito. 


Nel motore a dodici cilindri l'equilibrio delle forze d'inerzia o 


di quelle centrifughe è perfetto, e gli impulsi molto più frequenti 
riducono, con grande vantaggio dell’ elica, le vibrazioni ad un minimo. 

Il motore sviluppa 400 HP'a 2300 giri e raggiunge un massimo di 
425 HP a 2500 giri. La massima velocità dell’ elica é di 1500 giri. 

Il peso totale del motore a vuoto é di Kg. 365, ossia Kg. 0,910 per 
HP, mentre é di Kg. 410 con acqua e radiatore, equivalente a Kg. 1,020 
per HP sviluppato. | 

I tecnici hanno fiducia che tale nuovo motore possa contribuire 
in misura notevolissima a risolvere il problema dell'aviazione com- 
merciale, ossia dell'aviazione sistematica in ragione della sicurezza 
raggiunta. | 


Il dirigibile * T. 34 ". — A Ciampino è stato collaudato, con prima . 


prova, un grandissimo dirigibile costruito dal Governo Italiano. 


a —— ——— —— eS, loto do 
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Si tratta di un transatlantico aereo, il più grande che finora sia 
| stato costruito in Italia. Lungo 125 metri — sposta 19 tonnellate — 
velocità 125 kilom. l'ora per mezzo di sei motori. 


È del tipo semi rigido, è cioè formato da un involucro di stoffa 
speciale molto resistente ed impermeabile, mantenuto nella forma 
voluta dalla pressione del gas, e da un trave metallico rigido, appli- | 
cato longitudinalmente alla parte inferiore dell' involucro. i 


L’ involucro ha ia caratteristica forma affusolata con le dimensioni 
trasversali maggiori (metri 28 di altezza e 25 di larghezza) più vicine 
alla parte anteriore (prora). 

Il trave di acciaio a sezione triangolare con un vertice in ‘basso, 
si adatta perfettamente alla forma dell' involucro ed è di una struttura 
mirabile per la leggerezza e robustezza. | 

Esso ha una altezza interna libera variabile da m. 2,50 a 4 e percid 
con geniale innovazione si @ pensato di utilizzarlo, con semplici ed 
opportuni adattamenti, a guisa di navicella per le persone ed i carichi. 
Così è virtualmente soppressa ogni navicella propriamente detta con, 
grande economia di peso e conseguente maggiore portata utile. 

Al trave a guisa di mensole, sono applicati speciali dispositivi 
portanti sei motori divisi in tre gruppi di due motori ciascuno (uno 
a destra e uno a sinistra) dislocati in tre punti del trave. 


I motori sono a 12 cilindri a V ed hanno la potenza di 450 cavalli: 
sono costruiti dalla Ditta Ansaldo-S. Giorgio. 

A ciascuno di essi è direttamente applicata un'elica di legno a 
due pale appositamente studiata e costruita per avere il massimo 
rendimento. 

Colla potenza di 2700 cavalli di cui dispone, il dirigibile assume 
la velocità propria di 125 Km. all'ora, che è fra le piu elevate velocità 
raggiunte fin qui dal più leggiero. 


Alla estremità di prora, il trave si prolunga ed allarga in una 
grandiosa cupola di tubi di acciaio, leggera ma resistentissima, che 
protegge la parte anteriore dell'involucro e ne impedisce lo schiac- 
ciamento sotto l'enorme pressione dell'aria in navigazione. | 

All’ estremità di poppa il trave porta gli organi di dirigibilità co- 
stituiti da una travatura metallica rivestita di tela, con piani mobili 
funzionanti da timoni e piani fissi funzionanti da stabilizzatori. E una 
enorme gabbia larga m. 20 di grande robustezza e semplicità alla 
quale è affidato il governo in direzione e quota del dirigibile. L' invo- 
lucro porta superiormente e lateralmente a poppa delle chiglie ampie 
e robuste che ne aumentano la stabilità in volo. 
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Gruppi di valvole speciali esistono per ognuno degli 11 comparti- 
menti stagni in cui è diviso l'involucro; e così pure per l’entrata e 
l'uscita dell’ aria nell’ apposita camera (ballonet) divisa in sei compar- 
timenti indipendenti. | 

. Questo dirigibile può portare in condizioni normali 15 tonnellate 
di carico utile oltre l'equipaggio, gli attrezzi, la zavorrà di scorta, ecc., 
per le quali cose si é preventivato un carico di 4 tonnellate. 

Esso quindi potrà raggiungere con piccolo carico una quota di 
circa 7000 metri oppure compiere un percorso senza scalo di chilo- 
metri 5500 a velocità normale (economica) di 85 Km. all' ora, o traspor- 
tare 100 passeggeri (o un carico corrispondente) a 3000 chilometri di 
distanza raggiungendo gradualmente una quota di 3000 metri circa. 


Concessione dei certificati di navigabilità per aeromobili. — Una recente 
circolare della Direzione Generale d' Aeronautica, regola con proce- 
dimento molto semplice, pur assicurando ogni garanzia tecnica, la 
importante materia della concessione dei certificati di navigabilità ai 
privati. Tale concessione è subordinata, anzitutto, all'esame delle carat- 
teristiche del progetto, alle prove statiche o simili, ed a quelle in volo 
dell'aeromobile che si vuole impiegare; indi la Direzione Generale 
d'Aeronautica autorizza il rilascio del certificato per tutti gli aeromobili . 
del tipo approvato. È inoltre necessario il controllo, da parte degli 
Enti aeronautici di Stato che presiedono alle costruzioni, su i materiali 
impiegati e su la lavorazione; e di più, gli apparecchi dovranno essere 
dotati dei necessari strumenti di bordo. 

L’esame delle caratteristiche del progetto e le prove statiche e 
di volo sono prescritte un’unica volta per ciascun tipo di aeromobile 
nuovo, trasformato o modificato, mentre la veritica delle altre condi- 
zioni a cui abbiamo accennato sarà fatta per ciascun esemplare. Ciò 
naturalmente ha luogo nella fase di studio del velivolo, mentre per i 
velivoli già approvati, ossia praticamente, chiunque abbia bisogno di 
certificati di navigabilità, deve solo rivolgersi allo Stabilimento Costru- 
zioni Aeronautiche, qualora si tratti di aeromobili del tipo più leggero 
o alla Direzione Tecnica di Aviazione qualora si tratti del tipo più 
pesante. Nella domanda basta indicare, oltre alle generalità e domicilio 
dell'interessato, il tipo dell'aeromobile, la Ditta costruttrice, il numero 
di fabbricazione, il numero, il tipo e la potenza dei motori installativi 
e lo scopo cui l'aeromobile è destinato. 


Ottenuto il certificato di navigabilità, il possessore dell'aeromobile 
ha obbligo di chiedere alla Direzione Generale d'Aeronautica una 
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revisione dell'aeromobile ogni sei mesi. Dall’ esito di essa dipende la 
concessione del « nulla osta » per la continuazione dei voli. Analoga 
revisione dovrà essere richiesta in caso di incidenti od avarie gravi. 
La concessione dei certificati è gratuita. A 
I certificati provvisori già rilasciati dalla Direzione Generale di 
Aeronautica dovranno essere rinnovati entro tre mesi. 


I bilanci aeronautici all’ estero. — A dimostrare quale importanza 
si annette all’estero - allo sviluppo dei servizi aeronautici riportiamo 
qui le cifre stanziate nei bilanci di qualche nazione alleata: 

Inghilterra.-Il progetto, presentato al parlamento richiede 15 mi- 
lioni di lire sterline. Di questa somma 2 milioni di sterline sono 
assegnati ad esclusivo beneficio dell’ aviazione civile. Tali somme 
saranno con molta probabilità integralmente votate. 

Stati Uniti. — Per l’esercizio luglio 1920 - luglio 1921, sono stati 
votati a beneficio dell'aviazione militare 40 milioni di dollari, dei 
quali, 25come bilancio normale e 15 per l'immediato acquisto di appa- 
recchi. Per l'aviazione marittima sono stati richiesti 12 milioni e 890.000 
dollari (in questa cifra non sono computati gli assegni al personale 
che sono unicamente a carico del Dipartimento della Marina). 

Francia. — 130 milioni di franchi. Questa somma è stanziata pel 
solo Sottosegretariato. L’aeronautica dei Ministeri Guerra e Marina 
ha un bilancio a parte. , N | 

Giappone. — 150 milioni di yens (quasi un' miliardo e mezzo di 
lire italiane). E P 

Rumania. — Sono stati votati 25 miliardi di leis. 


Una flotta di colossali dirigibili per il servizio Londra-New York. — 
Mar. Harry Harper, segretario tecnico del « Civil Aerial Transports », 
annuncia che prossimamente verrà costruita una flotta di giganteschi 
dirigibili, cinque volte più grandi dei colossi tipo A. 34, e capaci di 
accogliere parecchie centinaia di passeggeri di prima classe, come 
veri e propri transatlantici aerei. I primi dirigibili avranno una cuba- 
tura di 10 milioni di piedi cubi mentre la cubatura degli R. 34 non 
superava i due milioni di piedi cubi. Questo tipo di transatlantico aereo 
porterà 300 passeggeri, per il prezzo di 100 sterline a persona. Si spera 
poi di costruire un tipo molto piü grande, di ?0 milioni di piedi cubi. 
Per cominciare intanto verranno subito costruiti 4 di questi masto- 
dontici dirigibili al costo approssimativo di 5 milioni di sterline. Il 
servizio sarà settimanale direttamente tra Londra e New York. 
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Il programma.aeronautico inglese. — In Inghilterra è stato compilato 
un pregramma per l’organizzazione di pace del servizio aereo, impor- 
tante la spesa di 15 milioni di sterline annue. Secondo questo pro- 
gramma nei prossimi tre anni saranno stabilite 4 squadriglie e 6 sezioni 
di allenamento di 3 squadriglie l'una; 2 squadriglie per cooperare con 
l'esercito ; cinque squadriglie per collaborare con la marina nelle acque 
metropolitane ed una squadriglia di comunicazione, oltre le squadriglie 
destinate nelle acque imperiali. 

Vi saranno inoltre 6 sezioni sperimentali, parecchie scuole e 
centri di allenamento, un certo numero di magazzini e di officine di 
riparazione ed una stazione per aeronavi. In totale vi saranno circa 
25 squadriglie, con oltre 1000 aerei impiegati. 

Ministro dell'Aria sarà Mr. Churchill, anche ministro della Guerra. 


Accordo Franco - Anglo - Svizzero. — Il governo federale svizzero 
ha concluso con la Francia e l'Inghilterra un accordo applicato uni- 
camente agli aeromobili iscritti dall'autorità competente di ognuno dei 
tre paesi. Ogni contraente s'impegna ad accordare in tempo di pace, 
agli aeromobili degli altri due Stati, il libero passaggio inoffensivo al 
disopra dei proprii territorii ed acque territoriali, dato però che si 
esservino le condizioni e le formalità stabilite dalla convenzione. Gli 
aeromobili potranno trasportare persone e merci dall’ uno all’ altro 
paese, ma è escluso il traffico nell’interno di questo. 

Ogni aeronave che arriva o lascia la Svizzera deve atterrare o 
partire dagli aerodromi stabiliti tra i tre Stati contraenti. Le acronavi 
ad eccezione degli idrovolanti non devono atterrare e partire dalla 
Svizzera che a Dubendorf o alla Blécherette (Losanna). I porti di Gine- 
vra, Losanna, (Ouchy), Zurigo, Lucerna, Romanshorn e Lugano sono 
designati come luoghi d'arrivo e di partenza degli idrovolanti. Sono 
state prese delle misure perchè le operazioni doganali possano essere 
svolte in questi diversi luoghi. Se un'aeronave atterra fuori dai luoghi 
stabiliti, il pilota è tenuto a richiedere gli ordini della direzione delle 
dogane di Boile, Sciaffusa, Coire, Lugano, Losanna o Ginevra. Sino 
all'arrivo di tali ordini, l'aeronave coi passeggeri e il contenuto resta 
sotto la sorveglianza dell'autorità locale di polizia. (Auto). 


Nuovo biplano quadrimotore. — Si ha notizia della costruzione in Ger- 
mania di un grande apparecchio colle seguenti caratteristiche : 


È un biplano quadrimotore ideato dalla Ditta Deutsche Flugzeug 
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Werke, per 24 passeggeri e le cui dimensioni principali sono: Aper- 
tura d’ali m. 34,45; lunghezza m. 20,3; altezza m.6; superficie portante 
metri 266. | 

La caratteristica dell’ apparecchio consiste nell’ avere i quattro 
motori Mercedes da 260 HP raggruppati nella fusoliera. Ciascun motore 
trasmette il movimento alla propria elica a mezzo di alberi e ingra- 
naggi conici. Si hanno due eliche trattive, piazzate nel lungherone 
anteriore del piano superiore, e due eliche propulsive piazzate sui 
lungheroni posteriori del piano inferiore. Le eliche hanno velocità 
angolare relativamente bassa (rapporto di trasmissione da 14 a 9) ed 
assorbono una potenza complessiva di 1040 HP. La fusoliera è divisa 
longitudinalmente in tre scomparti: anteriore e posteriore per i pas- 
seggeri, con 12 posti ciascuno; centrale per i motori. Le parti sono 
costruite in legno compensato con numerose finestre per dar buona 
visuale ai viaggiatori. Fra le istallazioni di bordo vanno annoverati 
cinque estintori opportunamente disposti. Gl'ingranaggi per la tra- 
smissione della potenza alle eliche sono provvisti di termometri elet- 
trici che indicano continuamente i gradi della loro temperatura. 

In proposito osserviamo che una trasmissione indiretta della po- 
tenza motrice ha due inconvenienti: 

1. Un appesantimento della struttura la quale deve necessaria- 
mente resistere agli sforzi rinviati; 
2. Una diminuzione considerevole del rendimento globale. 

Di fronte a questi inconvenienti sta il grande vantaggio di potere 
sorvegliare direttamente il fuozionamento dei motori; anzi in proposito 
possiamo già fin d’ora arguire che la trasmissione indiretta sarà in 
special modo adottata sugli apparecchi plurimotori per i quali diven- 
terà possibile anche la riparazione durante il volo di uno di essi quando 
per cause accidentali venga a deteriorarsi. 


L’aeroplano nella caccia alle foche. — Il Berliner Tageblati, accenna 
all'impiego dell'aeroplano per la caccia alle foche. Fino ad ora degli 
aeroplani sono stati impiegati con successo nella caccia alle balene 
con buoni risultati. Il vantaggio che si avrebbe sarebbe questo che i 
balenieri, invece di incrociare qualche volta per parecchi giorni senza 
incontrare nessuna balena, ora, con l’aiuto degli apparecchi, po- 
trebbero rimanere inattivi aspettando la informazione desiderata che 
l'aeroplano può dare. In questo modo la caccia potrebbe essere ter- 
minata in poco tempo, con grande risparmio di carbone, d'olio ed altro 
necessario per i giorni di crociera. 
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Servizio di dirigibili fra New York e S. Francisco. — È probabile che 
in America si stabilisca tra poco un servizio di dirigibili tra New York 
e San Francisco da compiersi in 48 ore, con una fermata di 4 ore a 
Cicago. Funzionerà con 6 dirigibili di 70 tonn.; altri 3 serviranno di 
riserva; le spese giornaliere sono valutate a 2782,19 dollari per diri- 
gibile e si ripartiscono come segue: 6 Ojo) d'interesse sul capitale di 
500 mila dollari, dollari 82,19. Premio di assicurazione dollari 1300. 
Manutenzione, gas, riparazioni, salari, dollari 1400. : 

Quanto alle tariffe si prevede che esse saranuo abbastanza elevate. 


50 passeggeri a 500 dollari . dollari 25.000 
27 tonnellate di corriere . . . » 66.000 
Totale . . dollari 91.000 


Ciò porta un rendimento giornaliero di 26.000 contro 2.782,19 dol- 
lari di spese. | 

ll rendimento lordo giornaliero é dunque di 23216,81 dollari; se, 
da questa somma ne deduciamo il 10 O[o per i rischi di perdita totale, 
si ottiene il rendimento netto quotidiano di 20.896,93 dollari. In altri 
termini un dirigibile che, durante quattro mesi funzionasse senza 
incidenti, renderebbe cinque volte il suo valore e assicurerebbe dei 
benefizi considerevoli. ( Azto ) 


Idrovolanti e dirigibili giganti. — Le Journal, annuncia che il direttore 
dell'aviazione navale americana ha domandato un credito di 3.200.000 
lire, per la costruzionc di due idrovolanti giganti, due volte piü grandi 
del N. C. 4. Egli chiede per il 1921, 65 milioni per la costruzione di 
quattro idrovolanti tipo N. C. 4., 150 idrovolanti ordinari, un dirigibile 
rigido gigante e tre dirigibili tipo « non rigido ». 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Apertura di linee radiotelefoniche. — Nel mese di marzo è stato 
esperimentato con ottimi risultati un servizio radiotelefonico fra Lon- 
dra e Madrid. Altro riuscitissimo esperimento è stato fatto fra Londra 
e Roma, fra le stazioni di Chelmsford e quella di Centocelle. Il ser- 
vizio fu inaugurata dal redattore del Messaggero A. Cassuto che parlò 
da Londra ai suoi colleghi di Roma. 
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In tale occasione il Messaggero chiese al marchese Solari qualche 
delucidazione intorno al funzionamento della stazione radiotelegrafica 
di Centocelle, ai suoi mezzi ed al suo futuro sviluppo in ispecie per 
cid che si riferisce al nuovo mezzo di trasmissione per radiotelefonia. 


— La stazione di Centocelle — ha risposto il marchese Solari, fu 
impiantata al tempo della guerra italo-turca con sistema italiano. Essa 
doveva servire per corrispondere direttamente con la colonia italiana 
di Massaua e con i nuovi possedimenti italiani nell'Africa settentrio- 
nale. Col tempo gli impianti si sono venuti perfezionando; ed ora la 
stazione è stata fornita di apparecchi a onde continue mentre prima 
funzionava a onde smorzate. 


« Attualmente è in grado di corrispondere regolarmente per radio- 
telegratia ma ha anche apparecchi di ricezione che possono servire 
tanto per la radiotelegrafia quanto per la radiotelefonia. 

«Questa prima esperienza sommaria è stata stabilita fra 1I'nghil- 
terra e l’Italia senza che prima si fossero avuti il tempo e il modo di 
organizzare in maniera definitiva questo servizio, che fra non molto 
potrà funzionare in tutta la sua efficienza. 

« Per le comunicazioni con il Messaggero non si sono potuti accor- 
dare più di dieci minuti, perchè la stazione di Centocelle ha tutti i 
giorni un lavoro enorme di radiotelegrammi di stato e privati; che 
vengono inoltrati a Massaua, Varsavia, Barcellona, Londra, Madrid. 
Parigi, ecc. con la massima rapidità. 

«Provvederemo a stabilire una « lunghezza di onda » speciale, 
d'ora in poi per le comunicazioni radiotelefoniche con Roma, elimi- 
nando così tutti quegli inconvenienti che ancora forzatamente si veri- 
ficano. Non bisogna dimenticare che, per giungere a questi risultati, 
si è dovuto fare la selezione completa rispetto alle altre segnalazioni, 
ciò che anche oggi malgrado la limitatezza del tempo e malgrado non 
esistesse una speciale stazione radiotelefonica corrispondente da parte 
nostra, si è riusciti a fare sufficientemente per udire una voce distinta. 


« L'importanza politica e commerciale di questo servizio è evidente 
perchè l’Italia, priva di cavi e di linee per le comunicazioni eccezionali 
a grande distanza può con questo mezzo diretto di corrispondenza, 
prendere un posto di prim'ordine, facendo così stuggire le proprie 
comunicazioni radiotelegrafiche al controllo e talvolta ai ritardi, non 
sempre involontari, di altre nazioni, che vorrebbero intralciare le sue 
comunicazioni.con gli altri popoli civili ed amici. Dal punto di vista 
commerciale si verifica ora l'inconveniente che i radiotelegrammi ita- 
liani importanti sono ritardati ad arte da interessati. Assumendo la 
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sua indipendenza nei servizi rapidi di corrispondenza radiotclefonica, 
l'Italia sarà in grado di libcrarsi da questa umiliante condizione nei 
confronti delle altre nazioni; condizione di inferiorità che è costata 
e costa danni non indifferenti al nostro commercio e ostacola i rap- 
porti diretti e celeri con i nostri fratelli lontani. l 

« Altri esperimenti per nuove linee radiotelefoniche si stanno ese- 
guendo fra l'Inghilterra e l'Olanda, inoltre la Compagnia Marconi sta 
attualmente studiando il modo di poter comunicare con l America. 
Non si tratta che di accrescere la sensibilità degli apparecchi attual- 
mente impiegati dalla Compagnia senza modificare in nulla il principio 
ormai trovato. La possibilità di comunicare telefonicamente con l'A me- 
rica è una semplice questione di tempo e il direttore della Compagnia 
Marconi dichiara ad un giornale che fra sci mesi si potrà comunicare 
con New York ed altre città dell’ America in modo molto più rapido 
e facile che fra Londra e Manchester. Basterà, egli dice, chiedere al- 
l'ufficio telefonico il numero dell'abbonato americano col quale si vorrà 
comunicare. La comunicazione sarà istantanea. Infatti l'appello var- 
cherà l'Oceano ad una velocità di 300 mila chilometri al minuto. La 
voce sarà molto più chiara e netta che non sia a Londra col telefono 
ordinario. L’abbonato europeo potrà sentire quello americano come 
sente me in questa stanza ». 

Sono stati fatti esperimenti di teletonia senza fili anche in Ger- 
mania con pieno successo. Fu telefonato da Berlino a Mosca varcando 
la distanza di 1700 chilometri. 


Apparecchio radiotelegrafico tascabile.—1] Sig. H de A. Deustherpe, 
della Comp. Radio ha costrutto un'apparecchio tascabile a forma di 
libro, il quale mediante un ombrello come antenna ed un telefono ad 
alta resistenza può servire per ricevere segnalazioni radiotelegratiche. 


Piccolo apparecchio radiotelefonico.— A Londra è stato sperimentato 
un piccolo apparecchio contenuto in una cassetta grande come una 
ordinaria busta da commerciante, il quale ha permesso di udire chia- 
ramente le parole trasmesse dalla stazione di Chelmsford. Il suo co- 
struttore Sig. F. O. Read, descrivendo il suo apparecchio disse che 
con esso aveva potuto ricevere radiotelegrammi provenienti da una 
distanza di 6500 miglia, e che aveva potuto ricevere fonogrammi dallo 
aerodromo Marquise in Francia. 

Naturalmente l’uso di simili apparecchi non è ora possibile per 
il divieto esistente sulla trasmissione dei radiotelegrammi. 
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Nuovi apparecchi radiotelegrafici Marconi per transatlantici. - A bordo 
dell’ /mperator, transatlantico che fu già tedesco, è stato impiantato 
un nuovo apparecchio radiotelegrafico, che segnerà un grande pro- 
gresso nelle comunicazioni attraverso l'oceano. Di regola gli apparecchi 
che fin'ora venivano collocati sulle navi, erano capaci di trasmettere 
messaggi ad una distanza di circa 200 miglia e quindi quando una nave 
si trovava verso la metà dell'Atlantico, per inviare radiotelegrammi 
alle stazioni costiere era obbligata a trasmetterli per mezzo di una 
catena attraverso ad altre navi. Il nuovo apparecchio creato dalla Com- 
pagnia Marconi, permettendo di inviare messaggi fino a 1500 miglia 
di distanza, pure occupando uno spazio minore degli apparecchi pre- 
cedenti, elimina tale inconveniente, e ridurrà conseguentemente anche 
il costo di trasmissione dei radiotelegrammi. Apparecchi identici ver- 
ranno collocati sul Carmania, sul Mauritania ed alti piroscafi. 

Nuovo servizio radiotelegrafico celere fra Londra e New York. - E stato 
inaugurato un nuovo servizio radiotelegrafico diretto fra l'Inghilterra 
e gli Stati Uniti d'America. Il servizio é disimpegnato dalla Compagnia 
inglese Marconi e dalla Radio Corporation d'America. I telegrammi 
sono accettati a 40 cent. meno per parola di quello che costano per 
la trasmissione col cavo. Essi sono lanciati dall'Inghilterra per mezzo 
della stazione ad alta potenza di Carnarvon, che é in diretta comuni- 
cazione per mezzo di un filo speciale con l'ufficio Marconi di Londra 
e con l'Ufficio centrale dei Telegrafi; sono poi ricevuti in America a 
Belmar, New Jersey che é in diretta comunicazione mediante apposito 
filo con l'Ufficio telegrafico della Radio Corporation a New York. Le 
due stazioni essendo equipaggiate in duplex, i messaggi possono essere 
trasmessi contemporaneamente nelle due direzioni. 


Nuove stazioni radiotelegrafiche. — La stazione radiotelegrafica di 
Tempio é stata aperta al servizio pubblico. Cosi pure sono state aperte 
al servizio due nuove stazioni in Tripolitania, a Misurata e ad Azizia 
con una tariffa identica a quella stabilita per Tripoli. 

La stazione di Thié ha cominciato a funzionare con la tariffa 
fissata per l’Eritrea. 

La Stazione di Sable Island (Canada) è stata pure riaperta al pubblico. 

La stazione di Cristiania fu riaperta ufticialmente il 10 gennaio; 
essa serve unicamente per l’Europa. 

Le autorità svedesi desiderano inaguurare un servizio diretto fra la 
Svezia e gli Stati Uniti, creando in Svezia una stazione di grande potenza. 

Comunicazioni dirette sono state stabilite fra la stazione della 
Torre Eiffel e quelle di Junnanfoo e Bach Mi nell’Indocina. 
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tato che non crediamo sia mai stato raggiunto prima d'ora. Il ricevitore ad 
onde corte serve per le lunghezze più brevi, quello ad onde lunghe per le massime. 
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RADIOTELEFONIA FRA LONDRA E ROMA +s 


L. SOLARI . ; 
— r4 MES. 


Il 9 Aprile 1920, ad iniziativa della Compagnia Marconi Soe 
‘ d'accordo con la regia Marina, sono stati compiuti interes- di 
santi esperimenti di radiotelefonia tra la stazione Marconi 
di Chelmsford, presso Londra, ove si erano dati convegno i 
rappresentanti dei giornali italiani di Londra, e la stazione 
radiotelegrafica di Centocelle. 


In tale occasione furono chiaramente ricevuti i seguenti 
radio-fonogrammi i quali furono stenografati sotto il controllo 
della R. Marina: 


Il primo messaggio fu quello dei corrispondenti italiani 
presenti alla stazione inglese i quali telefonarono come 
segue : 


« A nome di tutti i colleghi della stampa italiana a 
Londra, riuniti nello stesso Ufficio, mandiamo solennemente 
i nostri auguri alla stampa romana ed ai colleghi e ringra- 
ziamo la Compagnia Marconi e il Marchese Solari a cui in- 
viamo 1 nostri più sensibili e squisiti ringraziamenti ». 


Il corrispondente del Corriere della Sera così telefonò : 


« Il Senatore Marconi, col quale ho avuto ieri sera un 
breve colloquio, mi ha incaricato di esprimere tutto il suo 
rammarico di non poter partecipare personalmente agli espe- 
rimenti di oggi, data la imminenza della sua partenza per 
l'annunziata crociera radiotelegrafonica nel Mediterraneo, che 
avra luogo domenica o lunedi. 


Egli dichiara anche di ringraziare, col mezzo stesso da 
lui fornitomi, i giornali ed i giornalisti che hanno preso così 
vivo interesse a questi esperimenti e mi ha autorizzato ad 
annunziare che spera che fra un paio di mesi la radiotele- 
fonia, uscita dalla presente fase esperimentale, possa essere 
senz’ altro applicata ed usata praticamente. Il Senatore Mar- 
coni si recherà a questo scopo in Italia portando seco gli 
apparecchi perfezionati che permetteranno di parlare da 
Roma a Londra ». 
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Il corrispondente del Messaggero telefonò alcune notizie 
politiche per il suo giornale inviando auguri e saluti alla re- 
dazione del Messaggero. 


Il corrispondente dell’ Idea Nazionale inviò al suo gior- 
nale alcune importanti dichiarazioni del Ministro Scialoja 
circa i lavori compiuti dal Consiglio Supremo e circa il 
Convegno di S. Remo. 


All’ Epoca fu spedito un interessante fonogramma in cui 
si riproduceva un’ intervista col Senatore Marconi così for- 
mulata: « Mi duole di non poter essere presente all’ esperi- 
mento di Chelmsford. Mando i miei ringraziamenti a tutti 
per l’ interessamento dimostrato dalla stampa per l' incremento 
delle comunicazioni della radiotelefonia ». 


Il corrispondente londinese della Nacion telefonò al 
Comm. Malagodi della Tribuna: 


.« Grazie alla cortesia della Compagnia Marconi ed al- 
l’ ingegno potente del vostro compatriota posso mandarvi 
questo dispaccio : 


« Lo sforzo di rendere possibili le comunicazioni più 
strette fra Londra e Roma e la buona volontà internazionale 
fanno prevedere non lontano il giorno in cui i corrispondenti 
della Nacion dalle capitali del mondo potranno comunicare 
fra loro con maggiore facilità e rapidità. L' applicazione del 
sistema Marconi per la telefonia senza fili sarà di grande 
vantaggio ai giornalisti nel loro compito di informare il pub- 
blico di tutti i paesi degli avvenimenti più importanti e sarà 
seguita con interesse dal giornalisti di ogni paese ». 

Il messaggio del Direttore della Morning Post al Diret- 
tore della Gazzetta del Popolo di Torino fu il seguente : 


« Ho appreso con vivo interesse che il corrispondente da 
Londra comunicherà per la prima volta con voi, con I Uff- 
cio di Roma della Gazzetta del Popopolo per telefono senza 
fili. Il fatto che i giornali italiani sono i primi a servirsi 
praticamente di questa nuova invenzione è tanto più interes- 
sante inquantochè furono italiani i pionieri del progresso 
della trasmissione radiotelegrafica a lunga distanza. Desidero 
approfittare di questa occasione per esprimere la profonda 
ammirazione destata in Inghilterra dall’ inflessibile coraggio 
del popolo italiano, non solo durante la guerra, ma anche in 
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questo tribolato dopo guerra. Però è necessario che 1 nostri 
rapporti diventino sempre più intimi e più cordiali. Il popolo 
inglese sente il dovere di dire che nutre il desiderio di fare 
tutto quanto può per aiutare l'Italia a vincere le difficoltà 
che la fronteggiano in questo aspro e duro corollario del 
conflitto mondiale. Ed io sono certo che il popolo italiano 
riuscirà a superare questi ostacoli con relativa facilità. Con 
i migliori auguri di successo alla Gazzetta del Popolo ed al- 
l'Italia ogni prosperità e sano progresso >». 


Interessanti messaggi sono anche stati trasmessi dal cor- 
rispondente del giornale d’ Italia e dell’ Agenzia Stefani. 


Per mezzo di un megafono fu distintamente udita una 
canzonetta napoletana cantata nella stazione di Chelmsford, 
ma la voce veniva leggermente deformata; mentre al tele- 
fono le parole si udivano chiaramente. | 


Dopo aver ringraziati tutti gli intervenuti, io feci il se- 
guente rapido cenno dei progressi scientifici che hanno per- 
messo l' avvento della radiotelefonia. 


Sin dai primi anni di vita della radiotelegrafia, creata 
da Marconi nel 1896, fu prevista la possibilita di trasformarla 
anche in radiotelefonia. I rapporti ufficiali del 1901 della R. 
Marina Italiana, la quale ha tanto contribuito allo sviluppo 
di questo nuovo mezzo di comunicazione, portano I’ intesta- 
zione « Radiotelegrafia e Radiotelefonia ». 


Con l impiego dei coherers autodecoarizzanti si otteneva 
sin d' allora la ricezione di segnali radiotelegrafici al telefono 
anziché all' apparecchio Morse e si udiva al telefono il suono 
ritmico delle scintille prodotte dalla stazione trasmittente. Ma 
a quell’ epoca l’ attenzione di Marconi e di tutti i cultori della 
radiotelegrafia era sopratuto intenta ad aumentare la portata 
di trasmissione delle stazioni radiotelegrafiche, basandosi prin- 
cipalmente sul sistema ideato da Marconi per rendere possi- 
bile la corrispondenza radiotelegrafica attraverso gli ostacoli 
naturali della curvatura della terra, e cioè sull'aumento della 
lunghezza delle onde trasmesse. 


Delle due caratteristiche che definiscono la sinusoide di 
un’ onda elettrica, e cioè la lunghezza e l’ amplitudine, è stato 
sin dai primordi della radiotelegrafia curata sopratutto la 
lunghezza di onda, dalla variazione della quale dipendeva, 
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come tuttora dipende in gran parte, la possibilità di selezio- 
nare in una stazione ricevente 1 segnali trasmessi contempo- 
raneamente da diverse stazioni radiotelegrafiche, a similitudine 
di quanto fa l' occhio umano nel selezionare i differenti colori, 
che sono pure dovuti a vibrazioni elettromagnetiche di diffe- 
renti lunghezze d' onda. 


Ma l'amplitudine delle onde prodotte in quel tempo si 
smorzava rapidamente e nelle prime esperienze di radiotele- 
fonia si percepivano suoni differenti secondo che le onde 
prodotte dalla stazione trasmittente erano più o meno 
smorzate. . 

Basandosi su tale principio, verso il 1905, il Leppel 
costrui un apparecchio trasmittente, il quale per mezzo di 
una tastiera permetteva di trasmettere onde di differente 
amplitudine e di vario smorzamento, che producevano dei 
suoni simili a quelli prodotti da chi eseguisse una scala mu- 
sicale sul flauto. 


Ma sino a quando in radiotelegrafia non furono impiegati 
produttori di onde continue in sostituzione di quelle smorzate 
non fu possibile di trasmettere regolarmente le parole umane 
per mezzo della radiotelefonia. L' applicazione fatta dal pro- 
fessore danese Poulsen dell'arco voltaico fece fare un gran 
passo nello sviluppo dei trasmettitori di onde continue. 


Tale applicazione era già stata prevista da vari studiosi 
in Italia; citerò ad esempio una interessante nota scientifica 
dell Ing. Gino Campos pubblicata assai prima dell' applica- 
zione del Poulsen. 


Ma anche l' apparecchio trasmettitore di Poulsen ad onda 
continua non avrebbe avrebbe avuto pratica applicazione in 
radiotelegrafia ed in radiotelefonia, se esso non [osse stato 
completato da una geniale invenzione del prof. Fleming, con- 
sulente tecnico della Compagnia Marconi, cioe dall' invenzione 
della valvola termoionica che da lui prende nome. 

La valvola del Fleming perfezionata ed utilizzata genial- 
mente da Marconi e da alcuni suoi assistenti, fra i quali 
occorre ricordare il nome dell’ Ingegnere Round, ha reso pos- 
sibile non solo di aumentare sensibilmente la portata delle 
comunicazioni radiotelegrafiche, ma di rendere anche molto 
efficiente e regolare la ricezione di segnali trasmessi da sta- 
zioni ad onde continue. 
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I trasmettitori ad onde continue non sono riusciti ad es- 
sere realmente pratici der la radiotelefonia sino a quando la 
valvola ‘termoionica ideata da Fleming e perfezionata dal- 
l'Ing. Round venne utilizzata con speciali modificazioni an- 
che per la produzione di oscillazioni elettriche. Ed oggi nelle 
esperienze radiotelefoniche eseguite tra l’ Inghilterra e I’ Italia, 
vengono inserite nella stazione Marconi trasmittente di 
Chelmsford delle valvole termoioniche di Round al posto dei 
precedenti produttori di oscillazioni elettriche tra ľ antenna 
e la terra del radiatore ideato da Marconi. 


Nella stazione ricevente di Centocelle sono state pure 
inserite, al posto degli antichi rivelatori di onde elettriche 
fra l' antenna Marconi e la terra, delle valvole termoioniche 
ricevitrici. | 

Alla trasmissione chi parla al microfono, fa variare l’ am- 
plitudine dell’ onda elettrica trasmessa; la ricezione di diffe- 
renti modulazioni del suono, è provocata dalla variazione 
dell’ amplitudine delle onde mentre la selezione dei segnali 
trasmessi in mezzo alle molteplici comunicazioni radiotele- 
grafiche e radiotelefoniche che attraversano lo spazio fra 
Roma e Londra, dipende dalla lunghezza delle onde trasmesse. 


STAZIONE 


Radiotelegrafica e Radiotelefonica Marconi 


A VALVOLA DA 1,5 Kw. DEL TIPO IN ARMADIO 


La stazione che descriveremo è adatta sia per uso di 
bordo che per stazioni terrestri di moderata potenza; essa è 
‘costruita in modo da occupare piccolissimo spazio ed è chiusa 
dentro un armadio, delle seguenti dimensioni: Altezza m. 1,35, 


Fig. 1. - Armadio chiuso contenente la stazione 


larghezza m. 1, profondità cm. 60. L'induttanza di sintonia 
dell' aereo e il rocchetto di reazione sono fissati sopra l'ar- 
madio cid che ne eleva l'altezza totale di circa 40 cm. 

Diamo nelle figure 1 e 2 la vista d’insieme dell’ armadio 
chiuso ed aperto, pronto al funzionamento. 
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La stazione è alimentata da un gruppo moto-generatore 
che fornisce la corrente al voltaggio ed alla frequenza occor- 
rente. Il motore è costruito a richiesta in modo da utilizzare 
la sorgente di energia locale. Una bobina di induttanza a 
bassa frequenza è inserita sul primario del trasformatore 
allo scopo di poter variare la potenza somministrata. 


Portata. — La portata di queste stazioni, come quella 
di qualsiasi altro apparecchio trasmettente, dipende da un 
gran numero di fattori che variano in ciascun caso partico- 
lare; non possiamo perciò dare dei numeri che possano rite- 
nersi applicabili a qualsiasi sistemazione. 

Dati esatti possono essere precisati solo in base alle 
indicazioni relative alle località dove si intendono sistemare 
gli apparecchi ed alla natura del servizio che da essi si 
richiede. 


esmpsa : i 
& - Traeferm. po: ie corr. del filam. $. - Beblan A omerzamento 


Tsato per aom. ovat. 


Fig. 3. 


Diagramma semplificato dei circuiti dell’ apparecchio trasmittente 


A titolo informativo la stazione, che ora brevemente de- 
scriveremo, può ritenersi adatta, purchè munita di un con- 
veniente sistema di aereo e terre, a trasmettere alle seguenti 
distanze, già sperimentalmente ottenute : 


Per trasmissione telegrafica ad onde persistenti 800 Km. 


un 


ee 
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Per trasmissione telegrafica ad onde persistenti 


interrotte (tonic train) . . . . . . . . 550 Km. 
Per telefonia . . . . . . . . . . . . . .400 >» 
Lunghezza d'onda. — La stazione è studiata per tra- 


smettere su una lunghezza d’onda compresa fra i 1200 e 3000 
metri, quando sia impiegato un aereo che abbia una lunghezza 
d’ onda naturale di circa 400 metri; tuttavia la stazione può 
essere usata per trasmissioni su lunghezze d’onda superiori 
od inferiori a quelle or dette, purchè l’ aereo venga opportu- 
namente modificato. 


Il ricevitore è studiato per la ricezione di onde continue 
o smorzate di lunghezza compresa fra i 300 e i 3000 metri; 
ma, ove occorra, può essere adattato a ricezione su lunghezze 
d'onda diverse da quelle indicate. 


Apparecchio trasmettente. — Diamo nella figura 3 il 
diagramma semplificato dei circuiti dell’ apparecchio trasmet- 
tente. La sorgente dell'energia ad alta frequénza è una 
valvola a tre elettrodi del tipo 
Marconi brevettato (Fig. 4) auto- 
maticamente connessa, durante 
la segnalazione, al circuito di 
aereo e mantenuta in oscilla- 
zione mediante un accoppia- 
mento a reazione. La valvola e 
indicata nella fig. 2, ed è quella 
a destra del quadro di sinistra 
dell’ armadio. 


Per la trasmissione telegra- 
fica ad onde continue si impiega 
un tasto Morse il quale inter- 
rompe contemporaneamente il 
, circuito di reazione e la corrente 
anodica, inserendo così, od esclu- Fig. 4. 
dendo la valvola, senza cambiare Valvola generatrice 
la lunghezza d'onda. Il tasto 
Morse ha anche dei contatti che sono collegati, a mezzo di 
una bobina di compensazione, col primario del trasformatore 
della corrente d'accensione dei filamenti di guisa ehe la 
corrente dei filamenti rimane costante durante la trasmissione 
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dei segnali. In prossimità del tasto Morse è sistemato un 
interruttore; quando si vuol trasmettere con onde persi- 
stenti, l'interruttore deve essere girato sulla sinistra e per 
la trasmissione telefonica o ad onde persistenti interrotte 
sulla destra. 


L’ ampiezza della corrente alternata ad alta frequenza, 
generata dalla prima valvola, è controllata, quando si tratta 
di trasmissione telefonica, da una seconda valvola, che scor- 
gesi nella figura 2 a sinistra del quadro delle valvole. Questa 
valvola è del tipo identico a quella generatrice ed ha, nel 
suo circuito di griglia, il secondario di un trasformatore per 
frequenza acustica il cui primario, come scorgesi dalla fig. 3, 
è diviso in due sezioni uguali, una delle quali è collegata ad 
un microfono e l’altra ad una cicala ad alta nota ed un tasto 
manipolatore; il circuito del microfono e quello del tasto 
Morse e cicala sono entrambi alimen- 
tati da una unica batteria di accu- 
mulatori capaci di una tensione di 
6 Volts. Il microfono si impiega per 
la trasmissione telefonica e la cicala 
ed il tasto manipolatore per la tras- 
missione telegrafica ad onde persi- 
stenti interrotte (tonic train). 

Gli anodi della valvola genera- 
trice e di quella di controllo sono 
mantenuti alla alta tensione, richiesta 
per il loro funzionamento, per mezzo 
di un trasformatore elèvatore di ten- 
sione il quale li alimenta attraverso 
una valvola rettificatrice a due elet- 
trodi (Fig. 5). Sul circuito sono in- 


Fig. 5 seriti una bobina di smorzamento e 
Valvola raddrizzatrice dei condensatori di conveniente 
capacita. 


La valvola raddrizzatrice @ quella al centro del quadro 
delle valvole rappresentato al lato sinistro della figura 2. 


La corrente d’accensione dei filamenti delle 3 valvole è 
fornita da un trasformatore riduttore di tensione, il quale ha 
due secondari, fra loro completamente indipendenti, uno dei 
quali fornisce la corrente d’ accensione per i filamenti della 
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valvola generatrice e di quella di controllo, mentre I altro, 
isolato in modo speciale, alimenta il filamento della valvola 
raddrizzatrice. 


Apparecchio ricevente. — L’ apparecchio ricevente é stato 
studiato per la ricezione telefonica con onde persistenti e 
per la ricezione telegrafica con onde persistenti, persistenti 
interrotte o smorzate, su lunghezze d’onda comprese nei 
limiti più sopra specificati. 

Quando non sia neces- 
siria una acuta sintonizza- 
zione il ricevitore può essere 
impiegato come è schemati- 
camente indicato nella fig. 6, A 
che rappresenta 1’ ordinario 
collegamento dei circuiti per 
la posizione di ascolto. 


Quando però sia neces- 
sario di impiegare una rile- 
vante acutezza di sintonizza- 
zione, i circuiti di ricezione 
possono essere collegati come D 
è indicato nella figura 7, inse- 
rendo un circuito secondario; 
in queste condizioni si può 
ottenere una sintonizzazione 
assai più acuta che nel caso = 
precedente e può quindi ri- 
dursi la possibilità di inter- 
ferenze. 

Il cambio fra le due diverse disposizioni dei circuiti ri- 
ceventi può facilmente farsi mediante un interruttore multiplo, 
che può essere messo in due diverse posizioni, controsegnate 
colle diciture « ascolto » e « sintonizzazione ». 

I terminali A G ed F indicati nelle figure 6 e 7 debbono 
essere collegati ai corrispondenti terminali dell’ amplificatore 
Marconi a 7 valvole che fa parte dell’ apparecchio ricevente 
e che scorgesi nella parte inferiore del quadro di destra 
della figura 2. 


Fig. 6. - “ Ascolto ,, 


Cambia circuiti per la ricezione e per la trasmissione. — 
Per passare dalla trasmissione alla ricezione, o viceversa, vi 
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è un apposito cambia circuiti manovrato da una leva situata 
in posizione opportuna. Quando la leva è sulla sinistra |’ appa- 
recchio è in condizioni per la ricezione: l'aereo è collegato 
con l'apparecchio ricevente ed il circuito del microfono è 
interrotto. Girando la leva verso destra l'aereo è collegato 
alla terra, la batteria degli accumulatori è collegata al mi- 
crofono od alla cicala, il circuito della corrente alternata è 
chiuso e vengono messi in azione i trasformatori di accen- 
sione dei filamenti e quello della corrente principale. 
In tal modo la stazione è pronta per la trasmissione. 


A 
G 
F 
Fig. 7. - Sintonizzazione 
Scaricatore. — Quando la maniglia del cambia circuiti 


è nella posizione per la ricezione, l apparecchio trasmittente 
è isolato dalla corrente di alimentazione, ma esso rimane 
attivo per la carica statica rimasta nei condensatori di smor- 
zamento del circuito della vilvola raddrizzatrice. 

Per scaricare questi condensatori vi è un bottone di 
ebanite che è situato sotto lamperometro d’aereo alla parte 
centrale dell armadio: prima di maneggiare qualsiasi parte 
attiva dell’ apparecchio trasmettente è necessario premere il 
bottone per scaricare i condensatori. 


UN’ AERONAUTICA CHE NON ESISTE 


U. A. 


3 


Potendosi applicare, sotto un certo aspetto, al campo delle 
attività industriali, il principio, cosi noto nella vita fisiologica, 
che la funzione crea l' organo, possiamo dire per quanto ri- 
guarda l’ Industria Aeronautica che gli uomini, od almeno gli 
italiani in particolar modo, non hanno alcun bisogno di 
volare. 

Difatti gli organi, i mezzi del volo nel senso economico 
e commerciale, non esistono ancora, e non esistono special- 
mente in Italia. 

La guerra aveva creato la necessità di librarsi nell'aria, 
per vincere ben piü gravi difficoltà di quelle che si sarebbero 
dovute superare rimanendo a terra, ed aveva quindi imposto 
un tipo di apparecchio, a mano a mano sempre piü perfe- 
zionato che per le condizioni di funzionamento, e le circostanze 
eccezionali in cui questo avveniva poteva sembrare come il 
piü adatto. 


Ma pur troppo, fino che la guerra é durata, la evoluzione, 
il progresso della industria aviatoria si sono ridotti puramente 
e semplicemente a migliorare dal lato costruttivo questo tipo 
unico e comune tanto agli apparecchi pesanti quanto agli 
apparecchi leggeri. 


Ne venne che. col finire della guerra molti, sia in Italia 
che all' estero, e non tutti profani, hanno con grave errore 
creduto che il problema del volo nel suo aspetto pit largo e 
piü concreto fosse stato definitivamente risolto. 


Questa fu la ragione per cui in un primo tempo si sono 
fatti inutili e dispendiosi tentativi di una diretta applicazione 
all aeronautica commerciale dei mezzi che si avevano a 
disposizione, ed in un secondo tempo, constatata I’ inutilità 
di questi sforzi mal diretti e disordinati, e la imperfezione 
dei mezzi, si è cercato in tutti i campi delle attività com- 
merciali quell’ impiego che meglio si adattava alle qualita 
di tali mezzi, per sfruttare quello che si possedeva. 


Questo fatto si è verificato in ogni nazione che poteva 
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disporre di apparecchi e di piloti; ma purtroppo, ogni nuovo 
impiego che giornali e riviste magnificavano come capace di 
assorbire da solo una vasta produzione industriale aeronau- 
tica, aveva necessariamente un carattere non continuativo 
bensì di eccezione, quale non può ammettersi per un servizio 
merciale qualsiasi veramente proficuo. 

Le ragioni per le quali gl apparecchi usati e perfezionati 
durante il periodo delle ostilità non potevano essere utilmente 
impiegati nell'aviazione di pace erano di due specie. Le une 
provenivano da un senso pienamente giustificato di diffidenza 
verso i nuovi mezzi di locomozione ; le altre, e ben più im- 
portanti, da cui derivavano le prime, erano le seguenti: 


1. — Impossibilita di compiere un servizio continua- 
tivo ed economico; 


2^ — Pochissimo rendimento per la esigua frazione di 
peso ütile rispetto al carico totale ; 


.3» — Grande dispendio nella manutenzione dei motori 
e degli apparecchi e per di piü brevissima durata di questi. 


Come condizioni accessorie la facile incendiabilità, la pic- 
colezza degli apparecchi impiegati, e la poca sicurezza nel- 
l'atterraggio degli apparecchi di maggiori dimensioni. 

Come ognuno ben comprende la ricerca di un modo 
d'impiego degli apparecchi che si erano creati per la guerra, 
non era estranea al bisogno di salvare un'industria che altri- 
menti sarebbe andata languendo. 

La guerra facendo scomparire le idealità costruttive e 
favorendo invece i rapidi immensi guadagni, con una richiesta 
continua e crescente dei prodotti industriali che ad essa ave- 
vano attinenza, aveva creato all'aviazione uno sviluppo fit- 
tizio, più che vero e naturale. Cessate le ostilità, questa non 
poteva ritornare a quella forma di laboriosità ideale che ave- 
va avuto al suo sorgere, per la quale tanti piloti si erano 
sacrificati e tanti costruttori avevano speso, in semplici espe- 
rienze per sincera devozione alla nuova scienza molti quat- 
trini e per molti anni. í 

Non poteva ritornare a queste condizioni perchè ormai 
si era di già affermata come una delle più importanti e la- 
boriose attività della industria nazionale, e d'altra parte ogni 
rapido cambiamento di indirizzo |’ avrebbe irrimediabilmente 
compromessa. 
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L’ aeronautica quindi piuttosto che entrare direttamente 
nel campo industriale e commerciale avrebbe dovuto vivere 
qualche tempo sotto I’ egida di un mecenatismo disinteressato 
che le avesse permesso di subire un nuovo orientamento 
consono alle nuove condizioni in cui doveva funzionare. 

Era ridiventata bambina, e, come tale aveva bisogno di 
cure particolarissime, come quando la guerra l’aveva sorpresa. 

L’ aeronautica, e l' aviazione in particolar modo, dovevano 
ritornare nel campo della scienza e della esperienza per rag- 
giungervi quello sviluppo che è necessario per le nuove esigen- 
ze del servizio commerciale. 

Questo bisogno fu capito da tutti gli stati civili meno 
che dall’ Italia. 

Di fatti in Francia furono stanziati per I aeronautica 
175 milioni, in Inghilterra 600 milioni, nel Giappone 2 miliardi, 
negli Stati Uniti d'America ben 5 miliardi. 

pur vero che le condizioni economiche nostre non 
avrebbero permesso di disporre di somme così rilevanti, ma 
se i denari che si sono sprecati in imprese di dubbia utilità, 
fossero stati spesi per procurare un rapido sviluppo dell’ avia- 
zione, si sarebbe pur potuto ottenere qualche buon risultato. 

Invece bisogna pur troppo affermare che da noi per 
ľ aviazione non si è fatto nulla e che non siamo ancora sulla 
via di concludere qualcosa. 


GENNI SUGLI AMPLIFICATORI A VALVOLA 


G. MONTEFINALE 


( Riduzione dall’ inglese di J. Scoorr Taccart - Wireless World - Vol. VII) 


( Continuazione del fasc. 21 pag. 191 ) 


II. Amplificatori ad alta frequenza. 


Questi amplificatori, a differenza di quelli a bassa fre-. 


quenza, sono dei veri e propri ricevitori-amplificatori, capaci 
di essere inseriti direttamente in un circuito di ricezione. 
Essi ammettono la seguente generica distinzione: 


a) - Amplificatori formati da più valvole in cascata, 
nei quali la prima di esse agisce come rivelatrice delle onde 
in arrivo e le altre come amplificatrici a bassa frequenza. 

b) - Amplificatori formati da più valvole in cascata 
nei quali le prime funzionano da amplificatrici delle oscilla- 
zioni in arrivo e l'ultima di esse come rivelatrice o rettifi- 
catrice. 

Questa seconda classe di amplificatori ad alta frequenza, 
sebbene preferibile alla prima, non funziona sempre egual- 
mente bene per tutte le lunghezze d’ onda ed ¢ poi di difficile 
maneggio. 


» 


Fig. 6. 


La fig. 6 rappresenta un amplificatore a 4 stadii del primo 
tipo. I serrafili dell' apparecchio sono Y e Z che, per maggior 
chiarezza, sono stati collegati ad un circuito sintonico di 
ricezione. Siccome la prima valvola funziona da rettificatrice 
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è stato disposto in serie colla griglia un condensatore da 
0,0003 mtd, shuntato con una resistenza di 3 mega-ohm. 

Tale valvola è stata dotata di resistenza di accensione 
separata Rə del valore massimo di 5 ohm. 

T4 T2 Ta sono tre trasformatori ascendenti, disposti in 
modo simile a quello degli amplificatori a bassa frequenza 
già descritti. 

Il condensatore C4 ha lo scopo d’ impedire il passaggio 
al primario di T della componente ad alta frequenza della 
corrente anodica della prima valvola. 


T4 è il solito trasformatore telefonico in discesa. Se ne- 
cessario, si può disporre in circuito una batteria B2 per 
conf rire un piccolo potenziale negativo alle griglie delle 
'alvole amplificatrici. 


La fig. 7 mostra un tipo di amplificatore molto usato in 
R. T. - Ea tre stadii e può impiegarsi sia come amplificatore 
a bassa, sia come amplificatore ad alta frequenza, racchiu- 
dendo così due apparecchi in uno solo. 


Inserendolo in circuito per mezzo dei serrafili D e C, 
esso agisce come amplificatore ad alta frequenza, nel qual 
caso il commutatore S deve essere posto in alto, in modo 
cioè da mettere in serie colla griglia il condensatore Ci ed 
isolare il trastormatore T T2 | 

Collegandolo invece ai serrafili C e L, e mettendo in 
basso il commutatore S, l apparecchio agisce come amplifi- 
catore a bassa frequenza. 


u 
* k 


Dobbiamo ora accennare a quegli amplificatori che dap- 
prima eseguiscono la magnificazione e successivamente la 
rettificazione delle oscillazioni in arrivo. 
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La fig. 8 rappresenta un amplificatore a 4 lampade di 
questo tipo. In esso vengono usati circuiti oscillanti intermedi 
ad auto-trasformazione. Le induttanze L2, L3, L4 sono di- 
sposte nei circuiti anodici delle rispettive valvole ed hanno 
lo scopo di trasmettere le f. e. m. amplificate alle griglie 
successive. Codeste induttanze, nell' amplificatore della fig. 8, 
sono aperiodiche e permettono il funzionamento entro una 
scala maggiore di lunghezze d'onda. 


- 


.8[9]o[0o]n]a{a]a]oja{a{o]o]ajs 


M0000 


Cs 


Fig. 8. 


Devesi notare che, avendo ogni circuito oscillante una 
sua propria lunghezza d’onda naturale, questa deve essere 
minore della più piccola fra le onde da ricevere. 


I condensatori C2 Cs, C4 hanno lo scopo d'impedire che 
la batteria anodica conferisca alle griglie della seconda, terza 
. e quarta valvola un potenziale positivo troppo elevato. Essi, 
sebbene non lascino passare la tensione continua della bat- 
teria stessa, permettono il passaggio alle tensioni alternative 
ad alta frequenza che vanno ad agire sulle griglie della se- 
conda, terza e quarta valvola. Tali condensatori possono 
avere una capacità di 0,0003 micro-farad. 


Le resistenze Ri, Re ed Ra, aventi il valore di circa 4 
mega-ohm, hanno lo scopo di impedire un eccessivo accu- 
mularsi di elettroni sulle griglie delle ultime tre valvole. La 
quarta valvola, che deve rettificare le oscillazioni amplificate 
dalle precedenti, è munita di apposita resistenza d’ accen- 
sione Ru, 
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L'amplificatore della fig. 8 può essere modificato renden- 
done sintonici tutti i circuiti intermedi, ciò che si ottiene 
disponendo dei condensatori in parallelo sulle induttanze 
L2, La ed L4, nel qual caso ogni circuito anodico deve essere 
sintonizzato sull' onda in arrivo. Per semplificare tale opera- 
zione si pud fare in modo che tutti i condensatori siano ma- 
novrati simultaneamente. Inoltre, rendendo anche le indut- 
tanze variabili, si aumenta il grado di selettività dell' ampli- 
ficatore. , 


La fig. 9 indica un tipo di amplificatore con circuiti inter- 
medi ad accoppiamento lasco. I circuiti intermedi sono ape- 
riodici, come pure 1 due avvolgimenti del trasformatore senza 
nucleo L2 Ls, il quale ha lo scopo di trasmettere al circuito 
di griglia della seconda valvola le oscillazioni magnificate 
. dal circuito di anodo della prima. I due avvolgimenti di questo 
trasformatore come pure del successivo L4 Ls possono essere 
avvolti l'uno sull' altro, sebbene alcuni preferiscano farli sepa- 
rati e con accoppiamento variabile. Nel determinare le dimen- 
sioni bisogna tener presente che la loro lunghezza d’ onda 
naturale deve essere minore della più piccola delle onde da 
ricevere. | 


( Continua) 


Chi ha roba da vendere, oooh! 


 Gurpo MibANE ESI 


.. Pochi giorni or sono l'ammiraglio Ettore Bravetta, l'illu- 
stre scrittore navale, pubblicava su un periodico della Capitale 


. un lucidissimo articolo contenente alcune considerazioni su 


l'avvenire della nostra aviazione, prospettandone - de plano - 
un lato nuovo, su cui lo spirito oggi infrollito della Nazione, 
non ha forse nemmeno avuto la forza di soffermarsi. Male! 
Le parole del Bravetta squillano come una fanfara di risveglio 
e delineano una situazione di privilegio per noi e per il nostro 
Paese, nelle cui vene può fin da oggi scorrere una sicurezza 
forse insperata e al cui orecchio parla da oggi un piü benigno 
destino. | 

L'aviazione italiana — dice in sostanza 1 Ammiraglio — 
è chiamata a dominare il Mediterraneo e basterà da sola a 
ridare all' Italia un altissimo prestigio militare, mettendola in 
grado di parlare alto e forte in qualsiasi questione europea, 
perchè essa potrà, quando vorrà, recidere le più vitali arterie 
colleganti l Africa, l’Asia .e l'Australia. con una qualsiasi 
nazione egemonica europea, rendendo pressochè nulla la sua 
strapotenza marittima. Nè una fortissima Marina; nè un for- 
midabilissimo Esercito sarebbero mai stati in grado di darci 
tale possibilità, che invece la nostra posizione geografica, 
eccellente base per una « politica aviatoria », ci concede. 
L'Italia può dunque, senza più sobbarcarsi a spese enormi, 
guardare tranquillamente negli occhi i più forti.... Il suo 
materiale aviatorio è indiscutibilmente primo: i suoi aviatori 
son di tempra maestra e si direbbe anzi che tra tutte le 
armi, l'aviazione sa quella che meglio risponde al carattere 
nazionale. La possibilità deve divenire realtà e pronta realtà, 
per evitare per sempre altre Versailles. 
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Ma la mollusca, scioperante Italia d'oggi forse non s'è 
nemmeno avveduta del grande. significato delle parole del 
Bravetta, la cui applicazione risanerebbe forse tante sue ferite; 
e s'è probabilmente interessata di più ai vari Vaniamine 
di quarta pagina e alle pietose bombaccerie e barberiseidi 
della Camera Italiana, alle quali spetta ancora il tradizionale 
onore della prima. 


C'è invece qualcuno che ha letto subito e che si è 
assunto l’incarico di dimostrare all’ Italia nella maniera più 
evidente quanto sieno esatte le vedute del Bravetta : I’ Inghil- 
terra. | 


Nella mentalità britannica, resa ancora piü dura ed aspra 
dall'illimitato trionfo conseguito nella guerra, non c’é posto 
per mezze misure: artigli e guanti d'oro; e « honni soit qui 
mal y pense ». | | | | 

Ha il Bravetta prospettata una prossima Italia potentis- 
sima, libera da qualsiasi predominio, anche da quello del 
Regno - non piü tanto - Unito, anzi specialmente da quello? 
Finito forse il monopolio del Mediterraneo e con questo il 
monopolio di gran parte del mondo ? 


Ah! Anime eroiche di Baracca, di Miraglia, di Garassini, 
di Palli, Pierozzi, Cencelli e cento e cento altre.... Oh voi, 
fedeli eredi della loro. fede e del loro valore, Piccio, Ancil- 
lotto, Guarnieri, Iannello, Bologna, De Riseis e i tanti e tanti 
che oggi con ali italiane battete ogni concorrente nelle gare 
mondiali e varcate oceani e sorpassate continenti, spargendo 
a pioggia d’oro dalle carlinghe la vera semente italiana, sa- 
pete voi quale idea ha avuta l'Inghilterra per correre ai 
ripari? Quella di comprarvi tutti, voi, le vostre macchine, 
le vostre memorie, i vostri prodigi e la vostra fede. e l’ha 
- pare incredibile! - perfino proposto, senza che si sia finora 
avuto sentore di un’ esplosione di sdegno. 


— Non amo vedere nelle tue mani sfinite questa tua 
bella spada romana dall’ elsa fatta d'aquile.... La compro: 
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compro tutto: guaina, pendaglio e cintura... e non bado a 
prezzo, sai ?... Guarda qui quant’ oro riempie le mie scarselle. 
Tu hai fame. Puoi dirmi no ? 

. No: con l'urlo di tutto un popolo che per il mezzo mi- 
lione dei suoi morti domanda rispetto, no; lo stesso no che 
dicemmo sul Pasubio, sul Grappa e sul Piave ai nostri ne- 
mici. No, ancora no. 


Ma lasciamo andare: non ci scaldiamo il sangue impo- 
verito dai sacrifici fatti a pro della « Causa comune »: alla 
pratica brütale del Nord rispondiamo con la buona, serena 
pratica latina e sorridiamo pure perchè in fondo l'Inghilterra 
col suo goffo gesto, buono per piccoli popoli negri, ci ha 
aperto davvero gli occhi e ci indica chiara qual’é la nostra 
via e come dovremo fare per balzare ai primi posti. 

Et nunc reges intelligite: erudimini qui judicatis terram. 

Sono parole del 2^ Salmo: ma forse io ricordo poco il 
latino...... 


LA STAZIONE R. T. DI KAMINA 


SUA COSTRUZIONE E SUA DISTRUZIONE 


Fra i numerosi eventi della grande guerra che quasi 
sfuggirono all’osservazione del pubblico sono particolarmente 
interessanti quelli relativi alla occupazione della colonia te- 
desca del Togo ed alla presa della stazione radiotelegrafica 
di Kamina, ove si arresero le truppe germaniche che la di- 
fendevano. 

Lome, capitale della colonia, situata sulla riva del mare 
presso la frontiera inglese, fu occupata dalle truppe britan- 
niche nei primi giorni della guerra, mentre le truppe francesi 
avanzavano lungo il litorale, verso ovest. Per effetto di queste 
operazioni il Governo della colonia tedesca come pure le 
truppe tedesche e gli uomini d’ affari furono costretti a riti- 
rarsi verso l’ interno, alla stazione ad alta potenza di Kamina, 
dove decisero di difendersi energicamente e si posero a sca- 
vare trincee. 

Le due colonne di truppe inglesi e francesi conversero 
verso questa stazione, gli inglesi seguendo la linea ferroviaria 
di Atakpane, i cui ponti erano stati fatti saltare dai tedeschi, 
ed i francesi per la via ancora in costruzione che partendo 
da Anecho doveva raggiungere la ferrovia di Atakpane, a 
metà strada. 

Le truppe franco britanniche vennero a contatto con le 
retroguardie tedesche presso il villaggio di Chra e dopo un 
breve combattimento queste ultime furono costrette a ripie- 
gare su Kamina. Von Doering, governatore del Togo, rite- . 
nendo allora che la resistenza fosse impossibile, decise di 
arrendersi dopo aver distrutta la stazione. 

Per distruggerla i tedeschi posero due grosse casse di 
petrolio in una stanza dove avevano accesi diversi fuochi 
con della legna e quindi dal di fuori spararono contro queste 
casse, fracassandole. Il petrolio uscito da esse incendiò im- 
mediatamente tutto l'edifizio. Frattanto venivano distrutti gli 
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aerei e gli alberi a traliccio. Vi erano dieci alberi fatti a 
forma di prisma, ciascuno posato sopra una base di acciaio 
fuso poggiata su isolatori di vetro a forma lenticolare. Questi 
alberi erano tenuti verticali per mezzo di stralli, e quindi 
bastò staccare questi stralli dal loro ancoraggio da un lato 
per atterrare gli alberi dal lato opposto. 

Quando le truppe franco inglesi arrivarono a Kamina, 
della stazione a grande potenza non restavano che fumanti 
rovine sulle quali i tedeschi scatenavano la loro furia, fra- 
cassando con grossi martelli tutto quello che le fiamme ave- 
vano risparmiato. 


La stazione di Kamina aveva una potenza effettiva di 
250 kw. ma in realtà era di 325 kw. se si tiene conto della 
potenza supplementare di 75 kw. che era necessaria per il 
servizio generale della stazione e cioè per gli accumulatori, 
la luce, i ventitatori, le pompe per l'acqua, P officina an- 
nessa, ecc. 


Il sistema trasmettente, già installato, era del tipo 
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normale Telefunken con scintille divise e soffiate per mezzo 
di potenti sofhatori, che dovevano anche raffreddare lo sca- 
ricatore a scintilla. 

La corrente alternata occorrente era fornita da un gruppo 
di turbo-alternatori Curtiss di 250 kw. La corrente continua 
era prodotta da un gruppo composto di dinamo e macchina 
a vapore del tipo verticale da marina, accoppiate sullo stesso 
albero. I macchinari erano in doppia serie. 

L'aereo trasmettente era del tipo a cima piatta e formato 
di venti fili, dieci per parte con un largo spazio nel mezzo, 
sorretti da quattro alberi a traliccio alti ciascuno 120 metri. 
Ogni filo era teso da tenditori fissati alla sommità di venti 
piccoli alberi e mantenuti sempre allo stesso grado di tensione 
per mezzo di contrappesi. 

L’ aereo ricevente consisteva di un grosso cavo di bronzo 
lungo circa metri 3,800 e sostenuto da cinque alberi di 120 
metri d' altezza e tre di 75 metri. Era progettata la costru- 
zione di altri due alberi di 75 metri e si erano già iniziate 
le fondamenta. 

Si ritiene che la stazione di Kamina dovesse servire di 
collegamento fra Nauen e Windhuk nell’ Africa occidentale 
tedesca ed anche Dar es Salaam nell’ Africa orientale tedesca. 
Frattanto essa collegava la metropoli con le due colonie del 
Togo e del Camerun, che avevano rispettivamente le due 
stazioni a 25 kw. di Tosblekhose e di Duala. 

Quest’ ultima fu pure completamente distrutta dalle truppe 
tedesche, ma a Toblekhove esse ebbero soltanto il tempo di 
distruggere I’ aereo e di asportare l'apparato ricevente e lo 
scaricatore a scintilla. 

La costruzione della stazione di Kamina fu iniziata nel 1912 
sotto la direzione del barone Codclli, e fu fornita degli ultimi 
ritrovati. La costruzione non era ancora ultimata nell’ agosto 
del 1914 e la guerra scoppiò durante i primi tentativi per 
comunicare con Windhuk e Dar es Salaam. 

La stazione di Kamina da una prova dell’ accuratezza 
con cui si cercò di collegare la colonia alla Wihelmstrasse ; 
e sono degne di nota le cure meticolose che si ebbero per 
1 particolari ed il dispendio di danaro che venne fatto per 
fornirla di una doppia serie di apparecchi. 


I GRAVI PROBLEMI MARITTIMI DI TRIESTE 


CARLO CARNEVALE 


A Trieste si è venuto creando uno stato d’animo di ma- 
lessere e di malcontonto generale, perchè la popolazione che 
ha già tanto sofferto in quattro anni di guerra, nel lungo pe- 
riodo dall’ armistizio ad oggi è venuta nella convinzione che 
il Governo Italiano non ha potuto o non ha voluto risolvere 
i principali problemi che ancora ostacolano la ripresa del- 
l’attività cittadina normale. 


Massimo fra questi è il problema marittimo-commerciale, 
giacchè in una città come Trieste, che vive del mare e per 
il mare, ogni attività ed ogni industria è orientata al traffico 
marittimo. Ed infatti fra le grandi industrie triestine primeg- 
giano per importanza e numero Cantieri, Arsenali, e Stabili- 
menti di costruzioni meccanico - navali. 


A Trieste l' industria marinara ha una speciale fisonomia, 
giacchè quì Armatori e Costruttori navali sono intimamente 
uniti ed attorno a questo blocco di forze marittime gravita, 
si può dire, tutta l economia triestina; ma questo complesso 
e poderoso organismo di lavoro attivo ed armonico, che l'Italia 
redentrice ha trovato a Trieste, ancora non ha potuto ripren- 
dere |’ importanza e lo sviluppo dei traffici passati, non avendo 
a sua disposizione piena ed intera l' indispensabile strumento 
di lavoro: le navi. | 


Al momento dell’ occupazione, le navi triestine non furono, 
per un'inesplicabile debolezza del Governo, dichiarate italiane 
come patrimonio inseparabile della città redenta (ed in ció 
valeva il precedente francese per la flottiglia del Reno e 
l'americano per le navi tedesche internate nei porti degli Stati 
Uniti) A questo riguardo a sostegno di una rivendicazione 
del diritto italiano sulle navi dell' Adriatico redento fu pub- 
blicata e diffusa recentemente una dottissima memoria com- 
pilata da una commissione presieduta da S. Ecc. Mortara. 

Il naviglio di Trieste fn quindi dichiarato di proprietà 
interalleata ed affidato provvisoriamente all'Italia in parte, 
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mentre parecchie navi venivano affidate agli Alleati per ser- 
vizi militari, assoggettando così le navi di Trieste che ne 
sono lo strumento di lavoro, al trattamento delle navi ne- 
miche. 

Attualmente a Parigi i nostri diplomatici sono riusciti 
ad ottenere che la quota di tonnellaggio che spetta all’ Italia 
come compenso delle perdite subite, sia prelevata con un 
diritto di priorità sulle navi dell’ Adriatico redento; con l'In- 
ghilterra (cui spetta, dalla ripartizione del tonnellaggio ne- 
mico, una quota del 77 ojo) fu concluso un accordo in base 
al quale essa cede all’ Italia tutte le navi ex a. u. che le per- 
verranno dalla ripartizione; America e Giappone hanno accet- 
tato pure tale impegno. Concludendo, si può quindi affermare 
che le navi dell’ Adriatico redento resteranno ai loro porti 
d’inscrizione salvo verifica e riscatto da parte della Commis- 
sione internazionale delle riparazioni delle quote corrispon- 
denti a titoli di proprietà che risulteranno appartenenti a 
cittadini di stati ex nemici. 

Stando così le cose sorge spontanea la domanda: Perchè 
ora con saggio ed energico atteggiamento, il Governo Ita- 
liano non rivendica il suo diritto di inalsare soltanto la 
sua bandiera sulle navi della Venezia Giulia? 

Perchè queste devono ancora, a tanti mesi dall’ armistizio, 
e dopo che è ormai pacifica la loro definitiva assegnazione, 
viaggiare. come navi bastarde, non protette dalla legislazione 
mercantile internazionale, e perciò in condizioni di inferiorità 
rispetto a quelle di ogni marina concorrente ? Oggi più che 
mai — dato il momento internazionale — sarebbe possibile 
ed opportuno un simile gesto italiano che è anche questione 
generale per la Marina d' Italia. 


Un altro aspetto della questione marittima di Trieste è 
la spinosa questione della derequisizione. Infatti le navi di 
Trieste che il Ministero dei trasporti affidò, man mano che si 
resero pisponibili, ai sispettivi armatori, perchè potessero 
riprendere qualche traffico, viaggiano tuttora in regime di 
requisizione e perciò soggette ad ingerenze e controlli bufo- 
cratici che ne limitano gravemente l'utilizzazione, inceppando 
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ogni iniziativa degli armatori, che da Trieste, con la loro 
esperienza tecnica potrebbero certo dirigerle e sfruttarle 
meglio nell'interesse generale della città e del Paese. Nè si 
pensi che gli armatori chiedendo la derequisizione del navi- 
glio vogliano sottrarsi al dovere di rifornire l'Italia di viveri 
e di materie prime. Anzi, gli armatori di Trieste per mezzo 
della loro Federazione fecero sapere già mesi or sono al Mi- 
nistero che ottenendo la derequisizioné delle navi da carico, 
si sarebbero impegnati a trasportare in Italia quel quantita- 
tivo di merci — a noli calmierati — che risultass? propor- 
‘zionato all’ entità del loro tonnelleggio rispetto a quello degli 
altri armatori del Regno. L'accettazione .di una tale pro- 
posta avrebbe valso ad assicurare il rifornimento del Paese, 
a lasciare agli armatori la possibilità, utilizzando meglio ‘le 
loro navi, di portare altre merci, sottraendole alle Marine 
concorrenti ed oltre a ció ad alleggerire la grande e pesante 
macchina della burocrazia statale di un compito tecnico a 
cui essa è impari. Non se ne fece nulla e purtroppo, si 
pensa a Trieste, per l'ostilità naturale della burocrazia a 
sgomberare le posizioni e sinecure CSO colla legisla- 
zione di guerra. 


i 


Gli armatori e costruttori navali di Trieste presenta- 
rono anche al Ministero — fino dal settembre scorso — una 
proposta pratica e concreta per il finanziamento, la costru- 
zione e l'assunzione in esercizio di circa 300 mila tonnellate 
di navi annue, vale a dire per la messa in efficenza di un 
complesso di ben un milione di tonnellate di navi nel pe- 
riodo di tre anni. — 

Gli armatori e costruttori di Trieste non chiedevano al 
Governo che libertà per l'acquisto dei materiali ed un 
equo premio di costruzione analogamenre agli altri costrut- 
tori del Regno. 


Ma anche tale proposta che avrebbe potuto aver già 
praticamente inizio di attuazione (con grandissimi vantaggi 
per l economia di Trieste, ove la disoccupazione raggiunge 
proporzioni pericolose) non potè aver scguito. 
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Frattanto le difficoltà per avere dall'estero e dall’ in- 
terno i materiali necessari, sono enormemente accresciute, 
ma gli armatori ed i costruttori di Trieste sono sempre 
pronti ad accordarsi col Governo per un programma serio 
di costruzioni navali. 


Pochi in Italia conoscono la solida organizzazione e la 
potenza delle grandi società triestine di navigazione. A 
Trieste facevano capo importantissime linee, si può dire per 
tutti gli scali. del mondo. Ad esempio la Società Cosulich 
aveva importantissime linee per il Nord e Sud America; la 
Società Tripcovich servizi regolari per l Algeria e tutta la 
costa settentrionale dell’ Africa, il Lloyd — allora chiamato 
Lloyd austriaco — aveva servizi regolari merci e passeggeri 
per il levante, l Egitto, le Indie e l Estremo Oriente. Per 
numero di battelli e per la sua organizzazione complessa il 
Lloyd (che ha un arsenale proprio ove lavorano oltre 1200 
operai) poteva ritenersi l’ esponente massimo della Naviga- 
zione Triestina, ed oggi ancora, dopo un. immane lavoro di 
riorganizzazione, con le sue linee già ripristinate si può dire 
l'unica salda speranza di rinascita per il traffico di Trieste. 
Ma per quanto i risultati già ottenuti col ripristino delle sue 
linee, siano tali da costituire u1? ampia promessa per l’ avve- 
nire, oltre alla quotidiana lotta contro le mille difficoltà ge- 
nerali, i suoi dirigenti devono dibattersi contro la mancanza 
di navi, mancanza quanto mai pericolosa perchè potrebbe 
compromettere questi risultati. 


Malgrado il suo nome, il Lloyd è sorto a Trieste. quasi 
un secolo fa con carattere essenzialmente cittadino ed italiano 
e questo carattere potè mantenere per un lungo periodo di 
anni finchè il Governo di Vienna, che ne diffidava e ne te- 
meva l'italianità, iniziò verso di esso una politica diretta a 
disitalianizzarlo il più possibile, imponendo ad ogni sua con- 
tribuzione diretta od indiretta per i servizi regolari che il 
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Lloyd eserciva, sempre nuove pastoie e nuovi legami, che 
reputava invece inutili per altre Compagnie del cui lealismo 
absburghese si sentiva sicuro. Ora per quanto è evidentemente 
ingiusto che il Governo italiano rivendichi a sè le ingerenze 
e le pastoie che il Lloyd subiva sotto il cessato regime, finora 
per inerzia di idee e per la naturale tendenza burocratica 
d'invadere ogni ramo della attività nazionale, il Lloyd non 
ha ancora potuto — a differenza di tutte le altre grandi Com- 
pagnie di navigazione della Venezia Giulia — sistemarsi 
definitivamente col proprio Consiglio di Ammistrazione, coi 
nuovi statuti ecc. ecc. ed, a differenza delle altre società di 
navigazione, è tenuto ancora sotto il controllo di un Regio 
Commissario. Questo fa si che a inglesi, francesi e cinesi, 
i quali durante la guerra catturarono parecchie delle migliori 
navi del Lloyd perchè battenti bandiera nemica, non si può 
logicamente ed energicamente chiedere la restituzione, perchè 
essi sintentizzano il loro punto di vista in una domanda: 

. « Come volete — essi dicono — che noi riconosciamo 
l'italianità del Lloyd e gli restituiamo le navi, se persino 
lo stesso Governo italiano non l'ha ancora riconosciuta, 
come lo prova il fatto del mantenimento di un Regio Com- 
missario e della negata approvazione dei nuovi statuti ? ». 


* 
* * 


Abbiamo qul sopra accenato ai piü importanti aspetti 
del problema marittimo di Trieste, la cui vita è inscindibil- 
mente legata al risorgimento ed all'efficienza della sua ma- 
rina. E necessario, diciamo che il Governo dia a Trieste la 
sensazione che esso si cura di aiutarla in qanto può e che 
esso non ne intralcia con la sua faragginosa e lenta buro- 
crazia le piü sane attività. 

Bisogna che il Governo provveda e si muova prima che 
sia troppo tardi. 


RICEVITORI MARCONI A CRISTALLI 


TIPO ‘‘G. 16,, e ‘‘G. 18,, 


Reputiamo utile dare una sommaria descrizione di questi 
due tipi di ricevitori con detector a cristallo di carborundum 
il cui uso è da qualche anno assai comune ed esteso sulle 
navi della nostra Marina Mercantile. 

Ricevitore G. 16 — Il ricevitore a cristalli tipo G. 16, 
costruito dalle Officine Marconi di Genova dal 1916 in poi, è 
stato studiato per stazioni aventi aerei adatti per la trasmis- 
sione dell’ onda di 300 e di 600 metri usata dalle navi. | 


D 


Fig. 1. 


T 2 


I limiti di regolazione vanno da 225 a 3000 metri; |’ ap- 
parecchio è munito di due cristalli che possono essere usati 
alternativamente collo stesso potenziometro in modo da faci- 
litare il paragone di un nuovo cristallo con uno campione 

In una stessa cassetta sono uniti il circuito di sintoniz- 
zazione d’ aereo e quello di ricezione secondo lo schema 
semplificato, indicato nella fig. 1. 
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Il circuito di sintonizzazione di aereo comprende um’ in- 
duttanza variabile per mezzo di un commutatore, al quale 
fanno capo ventuno derivazioni, avente in serie un conden- 
satore graduato, variabile, a disco, della capacità di circa 
0.01 microfarad, ed un'indu.tanza a sfera mobile attorno ad 
un asse portante un indice. 

Tra i serrafili Aereo e Terra è derivato un circuito di 
protezione contro le cariche statiche di alto potenziale, for- 
mato da un piccolo intervallo spinterometrico in parallelo 
con un’ induttanza di protezione. 

La parte dell’ induttanza d' aereo avvolta a sfera costi- 
tuisce il primario di un trasformatore d’ oscillazioni o « jigger », 
induttivamente accoppiato con un avvolvimento secondario, 
facente parte del circuito del detector e formato di tre sezioni 
per la ricezione di lunghezze d' onda comprese fra tre diversi 
limiti entro i quali lo strumento può impievarsi. Usando, ad 
esempio, la prima sezione, per lunghezze d'onda da 225 a 
700 metri, il commutatore del jigger sarà alla posizione indi- 
cata 1 sullo schema e le due spine che collegano le tre se- , 
zioni del secondario stesso saranno tolte. 

Il grado di accoppiamento tra il primario ed il seconda- 
rio del jigger è indicato da apposita graduazione, ed è mas- 
simo quando l'indice segna 90 ; si riesce a diminuire la 
intensità dei disturbi atmosferici o d'altre trasmissioni rego- 
lando l’ accoppiamento opportunamente. 

Agli estremi del secondario del jigger è collegato un 
condensatore variabile a disco della capacità di circa 0.0090 
microfarad il quale permette di sintonizzare con molta accu- 
ratezza il circuito del detector per ogni lunghezza d'onda 
prevista per lo strumento. 

I due cristalli a carborundum saranno alternativamente 
collegati al cursore di un potenziometro i cui estremi sono 
uniti ai serrafili di una batteria esterna di due pile a secco 
in serie. Il centro della batteria vien collegato al condensa- 
tore in seric col secondario del jiggen come è indicato in 
figura. 

Ai serrafili del ricevitore con l'indicazione « telefono » 
sono collegati i capi di una cuffia telefonica ad alta resistenza 
(8000 ohms) oppure i due estremi portanti l'indicazione 
« ricevitore» di un trasformatore telefonico, quando si voglia 
usare una cuffia telefonica a bassa resistenza. 
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Avvertenze per l'uso. — Eseguite le varie connessioni 
per guernire pile, telefono, aereo, terra, nel modo indicato 
nel diagramma, si procede alla regolazione nel modo se- 
guente : i 

Si guerniscono i cristalli sui loro supporti e si regola la 
molla di contatto di acciaio per mezzo dell’ apposita vite, in 
modo che, pur avendosi contatto sicuro, la pressione non 
possa danneggiare la punta del cristallo. 

Si mette il commutatore del jigger alle indicazioni cor- 
rispondenti ai limiti entro i quali è compresa la lunghezza 
d’ onda colla quale si desidera ricevere, dopo aver tolte e 


Fig. 2. 


inserite le spine d’unione delle varie sezioni in relazione 
alla lunghezza d’ onda stessa. Si regola il. condensatore del 
jigger secondo le indicazioni date dalla tabella di taraturii 
generalmente unita ad ogni apparecchio. Indi, manovrando 
l’ induttanza ed il condensatore di sintonia aereo, si sintonizza 
l’ apparecchio per la ricezione sulla lunghezza d’ onda desi- 
derata, regolando anche il cristallo nel seguente modo : 


Con l apposito commutatore si inserisce uno dei due 
cristalli in circuito. Chiusa la spina delľ interruttore pile, 
portato l'indice apposito a segnare un accoppiamento medio, 
si cerca la migliore regolazione del potenziometro muovendo 
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il cursore fino ad ottenere la miglior ricezione dei segnali 
voluti, coi minori disturbi estranei. Si migliorerà ancora la 
regolazione tentando leggere variazioni della induttanza e 
capacità di aereo, del condensatore in serie col secondario 
del jigger, del grado d'accoppiamento, passando dall’ uno al- 
l'altro cristallo, tenendo presente che sarà sempre vantag- 
gioso ridurre la intensità degli intrusi, anche se la forza dei 
segnali da ricevere dovesse alquanto diminuire pur restando 
buona la ricezione. 


Ricevitore G. 18 — Il ricevitore ù cristalli bilanciati, 
costruito dalle officine di Genova dal 1918 in poi, ha del 
precedente tutte le caratteristiche ma i due cristalli hanno 


^» 


Fig. 3. 


potenziometri separati ed il ricevitore puó essere usato con 
due cristalli in opposizione per ridurre al minimo i disturbi 
di scariche atmosferiche, secondo lo schema semplificato, in- 
dicato nella figura 3. 

Col dispositivo differenziale indicato in figura 3 uno dei 
cristalli raddrizza la corrente in un senso, l'altro in senso 
opposto e quando, dopo aver separatamente regolati i due 
potenziometri per la ricezione piü forte dei segnali, si inse- 
riscono i due cristalli, se questi sono scelti in modo che le 
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loro curve caratteristiche abbiano pendenza adatta e simile, 
nessun segnale vien piü percepito nel telefono. 

Spostando il cursore del potenziametro di uno dei due 
cristalli in modo da avere al contatto una tensione quasi 
uguale e dello stesso segno di quella dell'altro, cioé nel 
punto P'. della caratteristica si riudranno i segnali dei quali 
si regolerà la forza per una buona ricezione. Le scariche 
atmosferiche di forza rilevante portano variazioni oltre 1 due 
gomiti delle caratteristiche indicate nella fig. 4 e nel telefono 


+e 7e 


Fig. 4. 


si riceveranno segni dipendenti dalla differenza delle due 
correnti rettificate, differenza che sarà piccola quando i cri- 
stalli siano opportunamente scelti. 

Negli ultimi esemplari del G. 16 ed in tutti i G. 18 
inoltre il commutatore che inserisce le varie sezioni dell’ in- 
duttanza del secondario ha una quarta tacca per isolare du- 
rante la trasmissione il circuito secondario, allo scopo di 
salvaguardare da troppo intense correnti indotte i cristalli 
ed il telefono. i 
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Integratore di Ricezione AO. 103 — L’integratore di rice- 
zione 1YO. 103 fu studiato per completare gli apparecchi rice- 
venti a cristallo tipo G. 16 e G. 18, onde metterli in grado: 


a) «li ricevere onde persistenti; 
b! di ricevere onde smorzate con ricezione a valvola, 
previu inagnificazione ad alta frequenza. 


Lscrizione — Lo schema dell’ integratore (quale risulta 
dalla lic. 5) mostra che in esso non sono compresi i circuiti 
oscillatori, ma le oscillazioni provenienti da uno di tali circuiti 
(tratteggiato in figura) vengono portate all’apparecchio a mezzo 
dei moi setti A e B, 1 quali vanno perciò collegati con le due 
armature del condensatore del circuito oscillante chiuso dei 
ricevitori G. 16 o G. 18. Il commutatore « Smorzate-Persistenti» 
fa si che queste oscillazioni siano applicate o fra filamento 
e griglia, o fra anodo e griglia della prima valvola. Nel 
primo caso (onde smorzate) la prima valvola funziona da 
amplificatrice e le oscillazioni amplificate vengono poi retti- 
ficate e rese udibili al telefono della 2.» valvola. Nel secondo 
caso (onde persistenti) la 1." valvola, per una opportuna re- 
golazione del condensatore d’ accoppiamento C. può agire da 
generatrice di oscillazioni persistenti, le quali, interferendo 
con le oscillazioni in arrivo, danno luogo a battimenti che 
vengono rilevati e resi udibili dalla 2.' valvola. L’ accoppia- 
mento fra le due valvole viene effettuato mediante la bobina 
d'impendenza M. Sul circuito anodico della 2.* valvola può 
| essere inserito il primario (alta resistenza) d' un trasformatore 
telefonico il cui secondario (bassa resistenza) fa capo ad una 
cuffia telefonica da 120 ohms. Un commutatore bipolare 
permette tale inserzione, o, alternativamente, può collegare 
il prim:irio del tras ormatore a due morsetti C. e D., i quali 
andranno connessi ai morsetti del « Telefono » sistemati sul 
ricevitore G. 16 o G. 18, permettendo la pura ricezione a 
cristallo con la medesima cuffia. 

L.a tensione più opportuna delle griglie delle valvole è 
stata fissata mediante opportuni condensatori C, e C, e 
mediante adeguate resistenze di dispersione in grafite R ed R.. 

Un interruttore permette d’ accendere o spegnere contem- 
porane:1mente i filamenti delle due valvole ed una resistenza 
ne regola |’ incandescenza. 
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L'integratore è progettato per due valvole tipo « G V 24» 
delle Officine Marconi di Genova, le quali richiedono 4 Volts. 
e 0.8 Ampère ciascuna per l' accensione ed intorno a 24 Volts 
per tensione anodica. Esse sono munite di basetta in ebanite 
a quattro innesti femmina disposti in modo simmetrico, tali 
da corrispondere univocamente alle quattro spine di cui è 
fornito il piano d' ebanite dell' apparecchio. 

Inserzione e manovra — L'integratore và inserito sul 
G. 16 secondo lo schema indicato nella fig. 6. 

Com’é indicato in esso, il morsetto A dell’ integratore 
va collegato, mediante la connessione che porta testa di 
cavo, al fulcro del commutatore cristallo del G. 16 (cid si 
opera svitandone il dado e sollevando la rosetta a molla, in- 
vestendo sul perno la testa di cavo e rimettendo a posto 
rosetta e dado), il morsetto B va collegato al morsetto O 
delle pile ed i morsetti C e D ai morsetti segnati « Telefono » 
del ricevitore. Ai morsetti segnati « Batteria B. T.» va col- 
legata la batteria d’ accensione (4 Volts); a quelli segnati 
« Batteria A. T.» la batteria anodica (24 Volts o più): occorre 
fare attenzione di non scambiare fra loro negli attacchi le 
batterie, ché in tal caso si brucierebbero le valvole, ed è 
della massima importanza che le rispettive polarità siano 
scrupolosamente osservate seguendo le indicazioni + e — 
incise sul coperchio dell’ integratore. Sarà anche utilissimo 
che le batterie siano ben isolate da terra, e che siano ben 
cariche, specialmente la batteria d’ accensione. Ai morsetti 
« Telefono B. R.» dell’ integratore va connessa una cuffia te- 
lefonica a bassa resistenza (circa 120 Ohms). 

L’ integratore (fig. 7) va inserito sul G. 18 in modo affatto 
analogo; soltanto i morsetti A e B andranno collegati a due 
appositi morsetti che vengono di volta in volta sistemati sul 
ricevitore e connessi alle due armature del « Condensatore 
Jigger ». 

Per adoperare l'integratore si seguano le seguenti norme: 

Dopo aver eseguito le connessioni come detto sopra, si 
apra il commutatore segnato « accensione » e si porti il cur- 
sore della resistenza d'accensione tutto alla sinistra di chi 
guarda: così la resistenza è tutta inserita. Poi si investano 
due valvole nelle apposite sedi, avendo cura di osservare 
preventivamente la disposizione asimmetrica degli innesti 
femmina nei riguardi della posizione dei rispettivi pioletti 
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emergenti dal coperchio dell’ integratore: con cid si evite- 
ranno inutili tentativi e dannosi maltrattamenti agli appa- 
recchi. A facilitare Il’ esatto collocamento delle valvole, sulla 
basetta di queste è inciso un puntino bianco, che, con la 
valvola a posto, deve essere rivolto verso I’ operatore. 
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Fig. 7. 


Poi si chiuda il commutatore d’accensione: con ciò 
ambo le valvole si dovranno accendere; si manovrerà cau- 
tamente verso destra la resistenza d’ accensione fino a portare 
i filamenti ad una normale incandescenza. Si rammenti che 
l'aumento eccessivo dell’ incandescenza non migliora la ri- 
.cezione, anzi spesso la peggiora, e, d'altra parte diminuisce 
grandemente la vita utile della valvola. 

Per ricevere onde persistenti si predisponga il circuito 
secondario del ricevitore alla lunghezza d’onda desiderata; 
poi si chiudano a destra il commutatore bipolare « Cristallo - 
Valvola » e quello unipolare « Smorzate - Persistenti », si ruoti 
lentamente da 0 verso il 10 il condensatore d’ accoppiamento 
fino a che si senta un « click » al telefono: questo è indizio 
che la valvola oscilla. Si disponga sul G. 16 l intensificatore 
al massimo accoppiamento (90. ) poi si varino I’ induttanza 
ed il condensatore d’ aereo fino a rintracciare la segnalazione 
desiderata. Rintracciata la segnalazione se ne può variare la 
nota in vari modi: 


‘ 
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1.) Variando di poco la capacità del condensatore d’aereo. 

2.) Variando l'accoppiamento fra primario e secondario 
del jigger mediante I intensificatore. 

3.") Variando la capacità del condensatore d’ accoppia- 
mento. 

Di solito quest’ ultimo è il miglior sistema, mentre è da 
sconsigliarsi la variazione della capacità del « Condensatore - 
Jigger » perchè troppo rapidamente variabile. Qualora la val- 
vola stenti ad oscillare se ne aumenti leggermente |’ accen- 
sione e, potendolo, se ne regoli la tensione anodica ad un 
valore più conveniente. 

Per ricevere con la valvola onde smorzate si predisponga 
il circuito secondario del Ricevitore alla lunghezza d’ onda 
desiderata, si chiuda a ‘destra il commutatore bipolare 
« Cristallo - Valvola », si chiuda a sinistra il commutatore 
« Smorzate - Persistenti » avendo cura che il condensatore 
d’ accoppiamento sia alla divisione 0; si disponga sul G. 16 
l'intensificatore al massimo accoppiamento (90.') e si varino 
l'induttanza ed il condensatore d'aereo fino a rintracciare la 
segnalazione. Si può migliorare la ricezione sia variando 
la posizione dell’ intensificatore, sia alternando di poco, in 
più od in meno, l’ accensione delle valvole. Talvolta anche 
l' inserzione di un pò di capacità del condensatore d’ accop- 
piamento è giovevole. Si ottengono ottime ricezioni di onde 
smorzate con il commutatore « Smorzate - Persistenti » chiuso 
dal lato delle persistenti: in tal modo inserendo più o meno 
capacità al condensatore d’ accoppiamento si può. far oscillare 
la valvola, nel qual caso i segnali a scintilla perdono il loro 
carattere musicale risultando « soffiati »; o meglio, agendo 
sia sul condensatore d’ accoppiamento, sia sull’ accensione 
delle valvole, sia, infine, sulla tensione anodica, si può por- 
tare la valvola un pò al di sotto del limite d’ oscillazione, 
nel qual caso si ottiene un’ ottima amplificazione rigenerativa 
del segnale a scintilla con la propria nota inalterata. Quest’ ul- 
tima regolazione è però delicata e richiede una certa abilità 
nell’ operatore. 

Per ricevere con il cristallo basta chiudere dal lato 
« cristallo » il commutatore bipolare e regolarsi sul ricevi- 
tore G. 16, come d’ ordinario. Sarà bene, per non scaricare 
inutilmente le batteric, spegnere le valvole se fossero accese. 


L AEREONAUTICA ITALIANA 
DURANTE LA GUERRA 


P. E. MiNTO 


L' incontestato dominio del cielo 


L'evoluzione dell'aereonautica in generale e dell' avia- 
zione in particolare nel periodo della guerra, sia per quanto 
ha tratto alla sua efficienza numerica e qualitativa, sia prin- 
cipalmente per quanto si riferisce ai criteri tattici e di im- 
piego, é rappresentata da una parabola ascendente, il cui 
vertice è segnato dalle condizioni d'efficienza e di prepara- 
zione morale e materiale, nelle quali l' armata dell’ aria si è 
schierata per combattere I’ ultima nostra battaglia vittoriosa. — 


Tralasciando di ricordare tappe che segnano il rapido 
cammino dell’ aereonautica nei primi anni della guerra e di 
citare nuovamente l' opera ed i sacrifici che tali tappe carat- 
terizzano, è opportuno, nel momento in cui studi, attività, 
tentativi sono da più parte rivolti alla trasformazione pacifica 
dell' arma aerea (innestando sul rigoglioso tronco dell’ avia- 
zione militare, quello dell’ aviazione volta agli scopi civili) 
rievocare particolarmente la sua opera multiforme e le sue 
benemerenze nell’ ultimo anno di guerra. 


L'aereonautica che durante .a ritirata del nostro Esercito 
sul Piave, nell’ Ottobre -Novembre 1917, aveva dovuto tempo- 
ranemente rinunziare al dominio del cielo, si è in quel dolo- 
roso frangente serenamente votata al sacrificio pur di coprire 
e facilitare la ritirata dell’ Esercito. A tale periodo risalgono 
infatti le maggiori perdite e i più fulgidi eroismi dell’ arma 
aerea, perdite dovute allo slancio ed all’ abnegazione con i 
quali i soldati dell’ aria, in mezzo alle costanti e gravi diffi- 
coltà atmosferiche ed alle difficili condizioni materiali e mo- 
rali create dalla situazione che si andava delineando, vollero 
e seppero contrastare, per terra e nel cielo, l’ avanzata di un 
nemico baldanzoso e più forte. 
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Un periodo di evoluzione 


La crisi attraversata, per quanto grave, non intaccò tut- 
tavia irreparabilmente la nostra aereonautica, la quale, senza 
. cessare un istante dal combattere, riuscì ben presto a siste- 
marsi nei campi dietro il Piave e a riprendere man mano la 
propria efficienza. 

Con rinnovellata lena essa tornò al suo arduo quotidiano 
lavoro per riconquistare il dominio del cielo e permettere 
così ai suoi mezzi l’ esplicazione della loro multiforme attività. 
Da questo momento si inizia appunto un periodo di nuova, 
rapida, intensa evoluzione dell arma stessa; evoluzione di 
mezzi e sopratutto di idee. In ogni campo, in quello della 
ricognizione nelle sue svariate forme, del bombardamento, 
della caccia, l'impiego dell’ aviazione, dei dirigibili e degli 
antiaeri è rapidamente avviato verso il più intenso e più 
opportuno sfruttamento ottenendo gradualmente risultati sem- 
pre maggiori, tali da mettere in luce la crescente importanza 
dell’ arma aerea nella preparazione e nell’ esecuzione delle 
operazioni militari. Si tende a dare gradualmente all’ arma 
aerea, compatibilmente con le sue caratteristiche, una fisono- 
mia ed una disciplina di funzionamento che rassomiglino 
quanto più è possibile a quelle delle altre armi. Così tempe- 
rando l'importanza ed il valore ascritti in passato all’ azione 
individuale, si mira a sostituire ad essa l'azione a massa 
più rispondente alle nuove necessità della guerra aerea e più 
feconda in risultati materiali e morali. Nel campo della caccia, 
al nonoposto isolato che solca instancabile il cielo in cerca 
di una preda, si sostituisce poco a poco la pattuglia dei mo- 
noposti sempre più forte, e, in breve è la massa di più squa- 
driglie che opera con unità di intenti. Nel campo della rico- 
gnizione non è più il biposto che s'avventura da solo nel- 
l'interno del territorio nemico per ritrarre delle fotografie 
oppure per coadiuvare |’ artiglieria nell’ esecuzione di un tiro, 
ma è anche quì la pattuglia serrata e disciplinata ove 1 caccia 
scortano e difendono da vicino il biposto nella esecuzione 
del suo mandato. Nel campo del bombardamento, la nostra 
flotta aerea forte della supremazia del cielo rapidamente ricon- 
quistata, torna arditamente alle azioni diurne, già tentate nel 
precedente periodo della guerra, e, per prima, inaugura l'azio- 
ne a massa, con risultati materiali e morali di gran rilievo. 
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Insieme con l’ evoluzione e col perfezionamento dei mezzi 
aerei e pel loro impiego bellico, anche tutti gli altri servizi 
sussidiari che all'attività aerea fanno capo, ricevono un im- 
pulso continuo ed uno sviluppo sempre maggiore. In modo 
particolare, dalla nuova sistemazione del fronte di battaglia, 
l'organismo complesso della difesa del nostro suolo dalle 
offese aeree del nemico trae di colpo un'importanza gran- 
dissima per la delicatezza dei suoi nuovi compiti creati dalla 
vicinanza di tante nostre città alla linea di battaglia, compiti 
che con rapidità si riesce ad assolvere con successo facendo 
pagar caro al remico ogni tentativo di violazione del nostro 
cielo. 

.E mentre sulla fronte l'attività dei mezzi aerei nei loro 
svariati impieghi è vigile ed interrotta, intesa a mantenere 
completo ed assoluto il dominio del cielo; sui campi più ar- 
retrati viene svolta un’ alacre attività con lo scopo di prepa- 
rare nuovi mezzi e nuovi soldati e di perfezionare 1’ addestra- 
mento dei reparti esistenti. | 


Durante I’ offensiva austriaca 


Si giunge cosi all' offensiva austriaca del giugno scorso: 
durante tale periodo (15-25 giugno) la costituzione che per 
la prima volta si attuava d'una massa da caccia, permette 
di tenere continuamente la padronanza assoluta dell'aria su 
tutto il fronte di battaglia. Nel breve periodo di 10 giorni 
ben 107 apparecchi nemici e 7 palloni sono abbattuti dalle 
mitragliatrici dei nostri cacciatori col concorso volonteroso 
di quelli britannici. Capitale importanza assumono le azioni 
di mitragliamento da bassa quota, nelle quali tutta l'aviazione 
da caccia e da ricognizione, ma in ispecial modo la prima, 
è arditamente e intensamente impiegata. I risultati conseguiti 
con tale genere di partecipazione diretta alla battaglia sono 
tali da potersi annoverare fra le cause principali, a detta 
degli stessi prigionieri, del ripiegamento nemico sulla sinistra 
del Piave. 

Gli aviatori da ricognizione, prima del periodo di prepa- 
razione e poi durante tutto lo svolgimento della battaglia, 
nonostante le avverse condizioni atmosferiche, prestano il 
loro aiuto ininterrotto alle artiglierie, alle fanterie, ai comandi, 
sia nel campo tattico che in quello strategico e, merce l'opera 
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loro, ogni movimento sulle retrovie vicine e lontane del ne- 
mico, è prontamente segnalato, ogni nuovo dettaglio nella 
sistemazione delle sue linee è subito fotografato, ogni nuova 
batteria che giunga sul campo di battaglia è accuratamente 
individuata e controbattuta. Sebbene l'attività della ricogni-. 
zione sfugga in generale ad una sintesi numerica che dia 
una giusta misura del reale lavoro compiuto, non di meno 
qualche cifra può servire a mettere in luce forme speciali 
di contributo dato dagli aviatori da ricognizione nel periodo 
che và dal 15 al 25 giugno: circa 3000 fotografie nelle varie 
zone interessanti l'azione vengono eseguite, come pure cen- 
tinaia di migliaia di colpi di mitragliatrice vengono sparati 
e migliaia di bombe di vario calibro lanciate sopra obiettivi 
diversi. 


L’opera valorosa degli equipaggi da bombardamento 
nella stessa battaglia è chiaramente sintetizzata da due cifre: 
205 unità prendono complessivamente parte alle azioni offen- 
sive diurne eseguite e circa 70 tonnellate di bombe vengono 
efficacemente rovesciate sopra obbiettivi diversi del nemico. 


L'attività dei palloni frenati, accresciuta di importanza 
sia in conseguenza dei perfezionamenti tecnici dei mezzi e 
dei miglioramenti introdotti nel loro impiego tattico e nel 
loro ordinamento, sia in seguito alla entrata in linea di nu- 
merose altre sezioni aerostatiche, ha culminato nelle gloriose 
giornate delle battaglie difensive del Piave, durante le quali 
oltre un intenso servizio per l’ osservazione generale (ponti, 
passerelle, movimenti nemici, postazioni di artiglieria nemiche, 
ecc.) vennero per la prima volta felicemente attuati ingegnosi 
sistemi di collegamenti ottici con le truppe di fanteria in linea 
e con le artiglierie divisionali. Numerosi tentativi nemici di 
passare il fiume furono in tal modo frustati col tempestivo 
concorso del fuoco delle artiglierie richiesto dai palloni, i 
quali, sul basso Piave, si spinsero a meno di 3 km. e mezzo 
dalle linee. 


Le avverse condizioni atmosferiche, i frequenti attacchi 
dei velivoli nemici, il tiro delle artiglierie nemiche che avvol- 
geva i campi di manovra con nuvoli di gas asfissianti e la- 
crimogeni, non limitarono l'atlività degli aereostieri che in 
tutto il periodo dell'aviazione dettero un assai efficace con- 
tributo alla battaglia. 
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Le aereonavi che erano state tutte salvate nel ripiega- 
mento e che eransi distinte nel periodo invernale, nel periodo 
immediatamente precedente alla battaglia del giugno, dettero 
largo concorso al bombardamento degli obbiettivi nemici piü 
importanti: impianti ferroviari di Bolzano, Mezzolombardo, 
Mattarello, Caldonazzo, campi di Godega e della Comina. 
Nelle notti della battaglia le condizioni atmosferiche insisten- 
temente avverse limitarono la loro partecipazione. 


ll servizio d' informazioni 


Uscita da questa prova vittoriosa e mettendo a profitto 
la larga esperienza acquistata, l aereonautica riprende dopo 
la battaglia la sua accurata preparazione intesa a migliorare 
ed aumentare sempre più |’ efficienza dei suoi reparti, e per- 
fezionare la sua tattica, ad estendere le sue forme d'impiego 
e svolgere il suo prezioso intervento in tutte le manifesta- 
zioni del campo di battaglia. 

Si che, oltre la consueta multiforme attività giornaliera 
dei mezzi aerei, nuove forme d' impiego dell' aereoplano ven- 
gono intravvedute ed arditamente attuate. 

Speciale rilievo merita quella relativa al servizio di in- 
formazioni. Per attuare questo delicato e rischioso servizio 
vengono eseguite sul territorio invaso dal nemico accurate 
ricognizioni con lo scopo di scegliere opportuni punti di at- 
terraglie sui quali poi i nostri ansiosi apparecchi durante la 
notte vanno ad atterrare per lasciarvi informatori pratici del 
luogo e completamente orientati sulla situazione. Questi ap- 
parecchi, ad operazione ultimata, rientrano ai loro campi e 
successivamente mantengono contatto con questi informatori 
rimasti in territorio nemico recandosi di notte, a rifornirli 
di viveri e di colombi viaggiatori in località prestabilite, e 
di giorno, a fotografare in punti determinati segnali già con- 
venuti di informazioni. Altri informatori vengono invece ab- 
bandonati di notte dall’ areoplano a mezzo di paracadute e 
dopo un periodo di tempo sono ripresi dagli areoplani stessi 
che, arditamente scendendo nelle località già in precedenza 
fissate, li riconducono nelle loro linee. Le informazioni sono 
periodicamente assicurate a mezzo dei colombi viaggiatori di 
cui gl’ informatori stessi sono sin da principio provvisti e in 
seguito riforniti. 
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E inoltre connesso a questo periodo un servizio di posta 
aerea con i paesi invasi e l'incessante continua propaganda 
compiuta sulle linee nemiche e nello interno del territorio 
nemico con il lancio di manifesti. 

Queste azioni inoffensive per la loro efficace ripercussione 
sulla compagine stessa dell'impero austro-ungarico, hanno 
avuto, ad un certo momento, la precedenza perfino sulle ope- 
razioni belliche dell' arma aerea, hanno anche dato luogo a 
brillanti voli compiuti, per parte degli aviatori da ricogni- 
zione, sopra Lubiana, Zagabria, Karlstadt, Fiume, e mentre 
gli aviatori da bombardamento, di pieno giorno, effettuano 
con ottimi risultati ardite azioni sulla piazzaforte di Pola, la 
felice incursione su Vienna di una nostra squadriglia da ri- 
cognizione nell'agosto 1918, sta a confermare con la prova 
piü seria ed eloquente, quanto abbiano potuto il severo e 
paziente allenamento degli animi, l' instancabile ed ardente 
attuazione di miglioramenti tecnici. 


L' ultima vittoriosa battaglia 


E appunto con questa intensa e continua preparazione 
di mezzi e di uomini fatta di ardore e di fede, che l'aereo- 
nautica mobilitata si appresta verso la fine di ottobre, a 
combattere nel cielo |’ ultima sua vittoriosa battaglia. 

Circa 70 squadriglie nostre delle varie specialità, coadiu- 
vate da 4 forti squadriglie inglesi e da 2 squadriglie ed una 
sezione francese, rappresentano le forze di aviazione schie- 
rate dietro la fronte di battaglia alla vigilia dell' azione, di 
tutti gli altri mezzi aerei numerosi che, alle dipendenze della 
R. Marina, hanno concorso alla battaglia. 

Per tutto il periodo che va dal 24 ottobre al 3 novembre 
1918 oltre un migliaio di apparecchi è riunito nei reparti e 
nei depositi della zona di guerra e quotidianamente le forze 
aeree pronte ad intervenire nella lotta ammontano a circa 
600 aereoplani, dal piccolo « caccia » al gigantesco triplano, 
perfettamente efficienti col necessario personale navigante 
. idoneo ai voli di guerra, 36 sezioni aereostatiche, delle quali 
4 alleate, e 7 aereonavi, dei tipi M. e F. entrambi ideati e 
costruiti in patria. 

Le condizioni atmosferiche e di visibilità spesso proibitive 
durante la battaglia non impediscono tuttavia che l'attività 
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di tutta l'aereonautica si mantenga costantemente intensa: 
oltre 700 voli vengono quasi giornalmente compiuti ed il do- 
minio dell'aria, già da tempo conquistato, viene mantenuto 
incontestato per tutto il periodo della lotta. Provvedimenti 
tattici molto opportuni, che rivelano o confermano la loro 
efficacia, sono in questa battaglia la costituzione di una 
« massa da bombardamento » e di una « massa da caccia » 
con unità di comando, per fare rapidamente convergere po- 
tenti offese sopra importanti obbiettivi ed assicurare l'intenso 
e continuo sbarramento aereo su tutto il fronte di battaglia. 
Egualmente opportune si sono dimostrate le « formazioni da 
bombardamento leggero » costituite con apparecchi veloci, 
bene armati, attrezzati per il lancio di proiettili di caduta di 
piccola mol? ed impiegati a masse compatte ed a bassa quota 
su bersagli animati. 


La « partecipazione diretta alla battaglia » di tutte le 
specialità d'aviazione rappresenta peró sempre il maggior 
titolo d'onore per l'arma aerea nel tempo stesso che e l'espo- 
nente migliore di una perfezione raggiunta sopratutto nella 
preparazione professionale e morale del personale e nell’ ar- 
dito e proficuo sfruttamento del mezzo. Tutti gli aviatori, 
senza distinzione di specialità e di compiti, con magnifico 
slancio e spirito di sacrificio sono discesi alle bassissime 
quote per attaccare col fuoco delle mitragliatrici e col lancio 
di piccole bombe le colonne nemiche e gli altri bersagli 
animati, contribuendo efficacemente allo sfondamento della 
fronte nemica ed a tramutare la ritirata dell' avversario scon- 
fito in una rotta sanguinosa. Le vie della ritirata battute dal 
nemico hanno conservato per lungo tempo le traccie piü evi- 
denti dei notevoli risultati materiali e morali conseguiti con 
queste ardite azioni; essi sono stati tali da compensare lar- 
gamente le perdite subite per effetto delle offese nemiche 
da terra. 


Durante le rare, timide apparizioni degli aviatori nemici 
nel cielo della battaglia, e solo all'inizio di questa, i caccia- 
tori nostri ed alleati hanno abbattuto 34 apparecchi nemici 
ed 11 draken, costringendo altri 10 apparecchi nemici a di- 
scendere sbandati. 


Nelle numerose azioni di bombardamento effettuate sopra 
svariati obbiettivi dagli aereoplani nostri ed alleati e dalle 
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nostre aereonavi, sempre nel periodo della battaglia, quasi 
200 tonnellate di bombe sono state lanciate, — cifra enorme 
se si pensa alla brevità dell'azione offensiva — mentre nelle 
continue azioni di mitragliamento da bassa quota effettuate 
dagli aviatori da caccia e da quelli di ricognizione nostri ed 
alleati oltre 300.000 colpi di mitragliatrici sono stati sparati 
sulle truppe nemiche. Gli aviatori da ricognizione hanno por- 
tato quasi giornalmente 1 loro apparecchi fin sulle più lontane 
retrovie del nemico, riportandone fotografie ed informazioni 
della più alta importanza. Nel campo tattico, la ricognizione 
a vista e fotografica, il servizio d’ osservazione per artiglieria, 
quello di collegamento colle fanterie hanno avuto un largo, 
ininterotto ed efficace sviluppo, sebbene il carattere di movi- 
mento assunto subito dalla battaglia ne abbia reso oltremodo 
difficile il funzionamento. Anche gli aereoplani assegnati alle 
masse di cavalleria ed impiegati, per la prima volta, in un 
servizio di esplorazione e di sicurezza a notevole distanza, . 
hanno fatto intravedere l’ utilità del loro particolare servizio 
nello sviluppo di una grande battaglia di movimento. 


Qualche migliaio di fotografie, eseguite alle basse quote 
dagli aviatori da ricognizione, centinaia di migliaia di copie 
di manifestini e giornali lanciati giornalmente allo scopo di 
propaganda nelle linee e nelle lontane retrovie del nemico 
da aereoplani e aereonavi, continuando così un’ opera feconda 
da lungo tempo intrapresa con alacrità e zelo; viveri e mu- 
nizioni lanciati dagli aviatori alle nostre truppe ed a quelle 
brittaniche, che, tagliate fuori dal resto dell' Esercito, per la 
piena del Piave, combattevano strenuamente oltre le Grave 
di Papadopoli e sulla piana di Sernaglia, stanno a rappre- 
sentare succintamente altrettante forme di attività della nostra 
aereonautica durante la battaglia. 


Non meno valorosa ed intensa e stata l'opera dei palloni, 
i quali fortemente ostacolati da condizioni atmosferiche e di 
visibilità, non hanno cessato di dare un aiuto prezioso ed 
ininterrotto alle nostre artiglierie, alle fanterie, ai comandi, 
spingendosi colla cavalleria fino sul Tagliamento. 


Tutti i mezzi della difesa aerea, la cui sistemazione 
lungo la fronte delle armate e nei centri di vita piü impor- 
tanti delle retrovie erasi gradatamente sviluppata dall' epoca 
della nostra ritirata sul Piave fino a raggiungere una 
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considerevole efficienza alla vigilia della battaglia, hanno sem- 
pre validamente concorso con i cacciatori ad assicurare 
l’ assoluta padronanza del cielo. 

Tutti gli organi di rifornimento e i servizi fotografico ed 
aereologico hanno contribuito dal canto loro con encomiabile 
zelo e con perfetto funzionamento al successo dell’ arma 
aerea. 


Riassumendo 


Degne di nota risultano le nostre vittorie aeree, special- 
mente in confronto di quelle ottenute su noi dal nemico. 
Poche cifre valgono a testimoniare la capacità, |’ ardimento, 
lo spirito di sacrificio dei nostri piloti, i quali seppero in 
ogni momento confermare la loro decisiva superiorità sugli 
avversari, in cid gareggiando con i forti compagni dell’ avia- 
zione alleata sulla nostra fronte. 

Durante il periodo della nostra guerra, e più specialmente 
nell’ ultimo anno di essa, quando l’ aviazione da caccia prese 
nuovo e piü grandioso sviluppo 643 apparecchi nemici furono 
abbattuti dai nostri in epici duelli aerei, col valido concorso 
delle speciali batterie antiaeree. In quella cifra sono inclusi 
i palloni drago nemici, la cui distruzione avvenuta quasi 
sempre a bassissima quota, assunse talora carattere di sin- 
golare ardimento. 

Quasi nello stesso periodo i nostri valorosi alleati abbat- 
terono sul nostro fronte circa 400 aerei nemici. Agli auda- 
cissimi piloti delle squadriglie inglesi spetta in massima parte 
l'onore di queste altre vittorie. 

Complessivamente, quindi, il totale delle perdite nemiche 
sulle nostre linee raggiunge la forte cifra di oltre 1000 appa- 
recchi; cifra anche inferiore al vero, poiché a tutte queste 
vittorie, in modo positivo accertate, sono da aggiungere quelle 
altre di cui non si è potuto tener conto, per esser gli aerei 
nemici caduti o costretti ad atterrare entro il territorio ne- 
mico in zone al di fuori del controllo delle nostre linee. 

Di contro ai mille e pià apparecchi abbattuti da noi e 
dagli alleati durante il periodo della guerra, il nemico non 
può vantare, in nostro confronto che un numero ben minore 
di vittorie aeree. Da rigorosi accertamenti fatti risulta invero 
che gli apparecchi nostri, abattuti per opera del nemico non 
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sono più che 128 con un totale di 327 aviatori morti, feriti o 
dispersi. l 

A queste gloriose perdite personali sono da aggiungere 
tutte le altre dovute a incidenti di volo, pur entro le nostre 
linee, sui campi. Tali perdite, altamente meritorie quanto le 
prime, ammontano a 528 fra piloti, osservatori e mitraglieri; 
cosicchè si ha un totale di 855 aviatori morti, feriti e dispersi 
in zona di guerra, durante tutta la campagna. 

Notevole è che le perdite avute, non ad opera del nemico, 
ma a pura disgrazia in volo, sono diminuite in questo ultimo 
periodo della guerra e ciò per le migliorate qualità tecniche 
e di lavorazione dei più recenti tipi di apparecchi. 

Così pure nell’ ultimo anno di guerra nessun dirigibile 
del R. Esercito fu distrutto dal nemico nè altrimenti perduto 
nonostante la larga attività e i numerosi bombardamenti 
compiuti, anche in zone montane, estremamente pericolose, 
da tali mezzi aerei. 

Nelle perdite qui registrate non sono incluse quelle delle 
forze aeree dipendenti dalla R. Marina. 

Tale succinta esposizione della multiforme ed ardimen- 
tosa attività della aereonautica, prova come questa abbia 
assunto ormai una importanza essenziale nella preparazione 
e nella condotta delle operazioni militari moderne. 

Apparsa timidamente all'inizio della guerra, con mezzi 
insufficienti ed inadatti allo scopo, l'aereonautica riuscì ad 
affermarsi rapidamente mercè la evoluzione ed il perfeziona- 
mento dei vari mezzi, quale arma poderosa ed indispensabile. 

Ed è altresì merito dell’ aereonautica mobilitata se, grazie 
allo spirito di abnegazione e di sacrificio dei combattenti e 
al giudizioso e razionale impiego dei mezzi aerei, fu possibile 
colmare inevitabili deficienze e vincere incertezze, che, in ta- 
luni momenti, per il rapido trasformarsi della tecnica, poterono 
manifestarsi sotto la pressione degli avvenimenti militari. 

La larga esperienza fatta durante la guerra e gli impor- 
tanti progressi compiuti dall'aviazione, autorizzano a fondare 
sicure speranze per l'avvenire dell' aereonautica a scopi 
civili. Appare perciò necessario ed urgente che l’ aereonautica, 
dopo aver degnamente compiuto la sua opera di guerra, si 
appresti ad affrontare i molteplici problemi della, pace cosi 
da riuscire nuovo valido strumento di progresso. 


ee ——— ————— - 
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Chiuse il libro, abbandonandolo in grembo. Con le belle 
mani lunghe e sottili, sapienti alle carezze, dove i nervi e le 
‘vene azzurre trasparivano in una rete intricata a rilievo sulla 
pelle, rialzò un arruffio di capelli biondi che il vento aveva 
sparpagliati sulla fronte quasi marmorea. Tesa la mano destra 
sopra gli occhi a riparo della grande luminosità del cielo, 
guardò il mare percorrendo lentamente tutto lo spazio, che 
dai pressi di bordo andava perdendosi lontano nella chiara 
luce del cielo, in una linea precisa, tagliente come una lama 
falcata che dividesse le due tonalità di colore, quella del mare 
azzurro leggermente mosso e quella del cielo turchese. 

Il grande transatlantico aveva dei lenti ondeggiamenti 
di rullio che cullavano i pensieri di Caterina Moser. Gli 
occhi avevano il colore del mare mosso, ma cambiavano 
spesso d’ intensità quasi che nell’ interno si accendesse o 
spegnesse un desiderio folle. Guardavano fissi in una specie 
di atonia, come smarriti fra lo spazio e la luce. 

Il moto ritmico del piroscafo ogni tanto inclinava la pol- 
trona di paglia sul parapetto di bordo, trascinando nella leg- 
gera inclinazione tutta la bella donna che al lento ritmo si 
abbandonava con dolce inerzia. L’ abito nero inguainava il 
corpo flessuoso e dava un grande risalto al biondo ardente 
dei capelli e al viso pallido dov’ erano profonde le stigmate 
del dolore. 

Apriva e chiudeva il libro leggendo a tratti senza inte- 
ressamento, quasi ad ogni pagina sentisse il bisogno di affon- 
dare lo sguardo in quell'azzurra immensità, come alla ricerca 
di un punto indeterminato. 

Tornava in Europa dopo un lungo soggiorno a New York 
presso la famiglia dove aveva perduto in pochi giorni il ma- 
rito conte Roberto Santerni, italiano, ch'ella aveva incontrato 
durante le sue peregrinazioni artistiche nella vecchia Europa 
e col quale, dopo essere stata travolta in una passione ar- 
dente, si era sposata. Del matrimonio americano non erano 
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state che le apparenze e le maldicenze, per le ricchezze sue 
e la nobiltà del Santerni; in sostanza si adoravano come 
due amanti. Era stata passione in lei che pareva fredda e 
. calcolatrice, oppure un capriccio? Non lo sapeva! Non era 
passato tempo sufficiente a consumare l'una o saziare l'altro; 
e quando Roberto morì dopo cinque mesi di matrimonio era 
ancora tutta avvolta dalle fiamme ardenti di quell’ amore, che 
ancora la consumava in una ebbrezza di ricordi. In quel- 
l'amore aveva sentito la sola ragione di vivere, il solo godi- 
mento della propria bellezza che dava con infinita prodigalità 
all amante marito. Ora si sentiva spaventosamente sola e la 
solitudine tormentosa cercava, isolandosi ostinatamente da 
tutti i passeggeri di bordo. 

L’ unica persona colla quale scambiava ogni tanto qualche 
parola, in un italiano dove era appena sensibile |’ accento 
forestiero era il comandante di bordo. Uomo sulla cinquantina, 
freddo, austero, di poche parole, di grandi energie, non in- 
sensibile alla bellezza di Caterina presso la quale se ne stava 
ritto nell’ imponente figura, silenzioso, aspirando il fumo di 
una sigaretta, a larghe boccate che poi soffiava con violenza 
al vento di maestro. 


— Avete già preparato il verbale ? 

— Sì, signora. 

— Chi sarà l’altro testimonio ? 

— Il comandante in seconda Domenico Orsi. 
— E saremo al punto matematico ?... 


— Non ho ancora compiuto i calcoli astromici, ma ritengo 
questa notte. 

Passò un lungo silenzio. Il comandante e Caterina Moser 
parevano sentirsi più vicini; il confidente segreto dava loro 
un contatto d’ anime. Egli guardava fisso la rotta della sua 
nave, lei più lontano nei fuggevoli toni di colore che certe 
striature dell’acqua lontane davano alla superficie mossa 
dell’ infinito azzurro. | 

— E avete incontrato Santerni ? 

— In un transatlantico della vostra società. 

— Allora in rotta per Napoli? 

— Appunto. 


— E così subito.... su due piedi...? 
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— Subito!... Durante la traversata mi pareva un ca- 
priccio.... poi quasi senza accorgermene mi sentii tutta presa 
dalla grande passione... 


— Strano! 
— Strano! 
— Siete giovane e bella, la vita ancora vi attende | 


— Sì, sono giovane, ma sento che non tornerò così com- 
pletamente, così assolutamente nel dominio di un uomo. È 
dolce, è bello, ma per me è anche spaventoso. Non lo desi- 
dero più! Non lo vorrei più! 


— Poichè questa è la felicità ? 


— Sì, ma è terribile il giorno nel quale questa felicità 
si perde! Ed è più terribile ancora quando questo amore si 
consuma nel tempo, sgretolato dall’ abitudine di tutti i giorni. 


— Allora è a Napoli che vi siete sposati? 


— Oh, no! ho reagito fin che ho potuto, non volevo 
perdere la mia libertà, la mia indipendenza che erano le ra- 
gioni della mia vita e del mio orgoglio. Ma egli mi possedeva 
tutta; ogni giorno sentivo perdersi la mia volontà nella sua, 
soffrivo e godevo. In questo stato d'animo egli mi ha condotta 
a visitare tutte le bellezze del vostro paese, che io ho gustate, 
che io ho vedute attraverso il suo spirito, sotto il suo dominio 
dolcissimo al quale non sentivo più la forza di ribellarmi o 
di sottrarmi. 


— Egli ha voluto il matrimonio ? 


— Appena lo accennava; ma io sentivo la sua volontà 
quando ancora non era tradotta in atti o in parole, ne avevo 
la prescienza e la subivo e la prevenivo; mi pareva così di 
conservare ancora qualche cosa della mia personalità. Ma era 
illusione; egli anche lontano mi teneva tutta nel suo dominio. 
Vedete, oggi dopo due mesi dalla sua morte mi sento ancora 
spaventosamente sua. Non saprei fare cosa diversa da quella 
che mi ha imposta morendo. Alla sua ultima volontà tutti si 
ribellarono, i miei e quelli di sua. famiglia e come vedete 
sono quì contro tutto, contro tutti. Egli sarà obbedito. 

— Uomo strano! 

— Stranol... chi sa, forse per questo l'ho amato e lo amo 
in un modo inconprensibile. 

Tornò un lungo silenzio. Il libro che teneva Caterina 
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Moser era chiuso, |’ indice della bella mano fra le pagine, le 
altre dita nervose lo serravano stringendolo nel segno come 
in una morsa. _ | 

Lontano, lontano un veliero si disegnava sull’ orrizzonte 
come un gabbiano dalle ali aperte e. ferme, il rullio ogni 
tanto inclinava il fragile naviglio togliendo alla luce diretta 
del sole le grandi vele; allora il gabbiano pareva sparire 
improvvisamente, per ricomparire poco dopo più nitido e più . 
bianco. Dietro al veliero, della nuvolaglia veniva su dal mare 
in grossi batuffoli di bambagia e mitigava nelle lontanissime 
acque il forte turchino. 


— Questa notte sarete pronta ? 

— Sarò pronta. | 

— Dove vi troverò ? | 
— Mi manderete ad avvisare per Anna Setler, la mia 


compagna. 

— Allora dal ponte di poppa ? 

— Dal ponte di poppa. 

Il comandante si allontanò, e Caterina Moser apri il libro, 
ma seguitò ad affondare i belli occhi azzurri nel mare. Rimase 
in contemplazione lungo tempo senza accorgersi che un 
grande disco sanguigno sprofondava nelle acque: lontane in- 
cendiando di luce rossa tutto il cielo di ponente, senza accor- 
gersi che la campana di bordo ripeteva il segnale consueto, 
che le ombre della sera illividivano la superficie dell' oceano, 
che comparivano ad ogni istante nuove stelle con strani 
scintillii. : 

Tutte queste cose vedeva senza vedere, tutte le luci e le 
ombre e le tonalità di colore si specchiavano nella pupilla 
senza oltrepassare la retina, l'anima pareva impermeabile ad 
ogni sensazione visiva. La brezza fresca di ponente le diede 
un brivido alle spalle ed alle carni nude dell’ incollatura e 
delle braccia. Si alzó. Per la lunga corsia del piroscafo si 
avviò alla cabina. Così vestita com'era si sdraid sul lettuccio 
e chiuse gli occhi. 

Dal lontano salone da pranzo arrivava un confuso vocio, 
un rumore di piatti e di posate rotto a tratti dall' onda spu- 
mosa che si frangeva sulla fiancata del transatlantico ; I’ or- 
chestrina ad intervalli si sovrapponeva con le lunghe arcate 
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sonore di un valtzer lento e voluttuoso, e sopra i rumori 
confusi, continuo, dominante, insistente il rombo monotono 
dell’ elica che faceva fremere tutto il piroscafo pulsante nel- 
P ansar della corsa veloce. 


Caterina Moser nel ritmo dolce del rullio che la cullava 
leggermente sul lettuccio entrò in quello stato di subcoscienza 
che precede il sonno, dove la mente e la personalità si perdono 
a poco a poco attraverso gli ultimi rumori, le ultime idee 
che quasi pare evaporino dal cervello annebbiantesi. In questa 
specie di torpore smarrì la volontà coordinatrice, e allora le 
idee s’inseguirono confusamente, si eliminarono le une le 
altre, si accavallarono in una corsa vertiginosa e pazza; le 
cose più strane e inverosimili si presentarono alla mente stu- 
pita e incredula di fronte al sogno incipiente, dolce e pauroso. 


Caterina sentiva che non dormiva ancora; nell’ abbandono 
delle forze e della volontà, aveva ancora una debole perce- 
zione della propria personalità. In questo stato, una visione 
che non capiva bene se fosse sogno o realtà, si delineò e la 
turbò profondamente per la precisione dell'immagine e la 
chiara e limpida voce colla quale Roberto pareva le parlasse. 
Fra le carezze e i baci le ricordava là promessa solenne. La 
visione che diventava sempre più chiara e nitida cominciò 
a darle dei tremiti convulsi per tutte le belle membra, poichè 
Roberto la invitava verso il ponte di poppa trascinandola 
dolcemente per una mano. Ella lo seguiva paurosa ma senza 
resistenza, tratta da un fascino irresistibile. Arrivati alla rin- 
ghiera la luna illuminò tutta la maschia figura del marito, il 
volto triste e di un pallore terreo. Ella ebbe un'intuizione 
spaventosa e un gesto come per trattenerlo, ma Roberto con 
un atto rapido e improvviso si rovesciò all’ indietro dal pa- 
rapetto e sparì nei vortici spumosi squassati dall’ elica. Ella 
si ritrasse atterrita e sotto l'impressione profonda si destò 
completamente e le parve di sentirsi ancora la mano gelida 
dal contatto del morto. 


Attraverso le paratie le giunse distintamente la voce 
sonora del comandante che diceva a qualcuno: 


— Avvisate la signora Moser che a mezzanotte precisa 
saremo al punto stabilito. | | 
Caterina si alzó prima che Anna Setler bussasse alla 
porta della cabina, prese una grande sciarpa nera, si avvolse 
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la testa e le spalle. Aprì con una chiave inglese un baule 
dal quale cavò una piccola urnetta chiusa, tutta in argento 
cesellato e massiccio, e si avviò accompagnata dalla Setler 
verso il ponte di poppa. Il plenilunio inondava di luce le acque 
lattiginose di fosforescenza, miriadi d'infusori venivano alla 
superficie brillanti e luminosi come minuscole lampadine elet- 
triche immerse nell’ acqua che sparissero e comparissero ad 
ogni istante ; tutte le travature, le antenne, le paratie sopra 
coperta erano prese nella, chiara luce del plenilunio, una 
grande serenità era nel cielo, un grande silenzio nell’ oceano 
infinito, rotto solo dai potenti impulsi dell’ elica sferzante ra- 
pida e vorticosa le acque e fuggente una scia meravigliosa 
di luci e di fosforescenze. 


Caterina Moser, seguita a distanza dalla taciturna com- 
pagna arrivò presso il parapetto di poppa ove stavano ritte 
e silenziose le due figure degli ufficiali. 


Il comandante di bordo teneva |’ orologio nella mano 
destra ed osservava il quadrante; appena si accorse della 
presenza di Caterina salutò levandosi il berretto e dicendole: 

— Signora, mancano cinque minuti. 


La donna non rispose. Una forte commozione interna la 
dominava. Tutti attesero in silenzio. Le quattro figure stavano 
immobili come se aspettassero qualche cosa di grave, di so- 
lenne che fosse per compiersi. Nell'atmosfera alitava un fluido 
ignoto, misterioso, che turbava l animo; pareva che tutti 
sentissero la presenza di un altro grande spirito dominante 
sopra ogni cosa all’ intorno. Avevano lo sguardo fisso alla 
superficie del mare, come se dalle acque profonde attendes- 
sero il responso. La fresca brezza di ponente rinforzava 
sollevando e distendendo come drappi funebri i capi della 
sciarpa nera che avvolgeva la bellissima Moser. Parvero 
cinque minuti interminabili. Le onde della cresta spumosa 
spingevano, inseguivano la poppa del grande transatlantico 
nella rapida corsa, come a portarlo più celeremente verso 
una meta ignota. La campana di bordo squillò nitida il cam- 
bio di turno, lacerando il silenzio incombente; subito dopo 
il comandante con voce chiara e forte, scandendo le sillabe 
quasi in atto di comando, pronunciò : 


— Trentacinque e sei lalitudine nord — venticinque e 
sette longitudine ovest. 
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Caterina Moser si avanzd lentamente fino a toccare il 
parapetto di bordo. Gli ufficiali si scoprirono il capo. La 
donna apparve nel suo profilo meraviglioso immersa nel ple- 
nilunio, apri l'urnetta d'argento e la vuoto sul mare. La 
forte brezza prese in un attimo le ceneri che volarono alte, 
e le disperse lontane nella luminosa fosforescenza delle acque. 


Il capitano Orsi porse una carta al comandante il quale 
vi segnò la propria firma. Firmò poscia I!’ ufficiale in seconda 
e per ultima Caterina Moser. 


Il comandante riprese il foglio e nel silenzio dei tre, alla 
chiara luce lunare, lesse ad alta voce: 


« A bordo del Sumatra. Nella notte 
del 10 aprile 1912, ore 24 a 35» 6' 
LN. - 25° 7 LE. O di Greenw. 


Noi sottoscritti, comandante del Sumatra Pier Luigi Al- 
varo di Sarno, capitano in seconda Domenico Orsi, a bordo 
della nave Sumatra in rotta per l'Europa, dichiariamo che 
nella notte dal 10 all’ 11 aprile 1912, alle ore 24 ed a 35 6' LN - 
25° 7 LE. O di Greenw, alla nostra presenza donna Caterina 
Moser vedova Santerni, da poppa disperse nell’ oceano k 
ceneri del defunto marito, là dove il primo bacio aveva sug- 
gellato l amore degli sposi, in obbedienza all’ ultima volontà 
del conte Roberto Santerni. In fede di ciò, in piena coscienza, 


con integre facoltà firmiamo. 
Il Comandante 


Pier Luici ALVARO DI SARNO 
L’ ufficiale in seconda 


Capitano DOMENICO ORSI 
CATERINA MOSER VED. SANTERNI ». 


Terminata la lettura il comandante consegnò il docu- 
mento a Caterina che lo piegò e lo chiuse nell’ urnetta. I due 
ufficiali salutarono silenziosi e s’ allontanarono. La bella donna 
vibrante di commozione e di dolore, con un tremito convulso 
di tutte le membra si abbandonò nelle braccia di Anna Setler 
e pianse sussultando in uno spasimo d’ angoscia. 


Guicvano A 


og MARINA em 


Lord Fisher ed il petrolio. — Che cosa non ha detto Lord Fisher 
nel suo famoso libro? Tutto lo scibile nautico è stato sfiorato e se 
qualche asserzione del grande Marinaio è discutibile non lo è certo 
quella che l avvenire navale, in cid che riguarda i combustibili, è 
tutto del petrolio a danno del carbone. 

E poichè ciò potrebbe impensierire i carbonieri inglesi, Lord 
Fisher' si affretta ad avvertire che il chimico George Beilby trasforma 
nei propri laboratori 25 tonn. al giorno di carbone nei suoi composti 
analitici: petrolio, ammoniaca, ecc. sicchè si può ritenere all’ incirca 
che dal carbone si possa estrarre il 50 per cento, in peso, di petrolio. 

Lord Fisher quindi progetta sostituire le innumerevoli stazioni 
carbonifere inglesi con altrettante stazioni petrolifere e poichè se- 
condo l'Ammiraglio, la posizione della navi petroliere è nota giorno 
per giorno sarà possibile il rifornimento in alto mare delle motonavi 
dai petrolieri stessi mediante manichette, cosa però che a noi sembra 
con cattivo tempo piuttosto difficile, per non dire impossibile. 

Dividiamo in complesso le simpatie dell’ Ammiraglio per i mo- 
tori marini a nafta come abbiamo del resto sempre sostenuto. È 
chiaro che per tutti, ma specialmente in Italia la moto- nave ed il 
moto - veliero rappresentano l’ avvenire sul mare e la pratica possi- 
bilità per noi di controbattere con successo la concorrenza straniera. 
(Dalla Marina Mercantile Italiana). 


La Marina mercantile italiana e le sue costruzioni nuove. — La flotta 
mercantile italiana che alla fine del periodo bellico, vale a dire al 
31 dicembre 1918 si era ridotta per le larghe falcidie operate dalla 
guerra sottomarina, ad un tonnellaggio di 1.051.357 tonn., si era andata 
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a poco a poco ricostituendo, pur mantenendosi ben lontana dal rag- 
giungere l'efficienza prebellica e dal corrispondere al bisogno sentito 
dal paese per i suoi traffici. 


Nel primo semestre 1919 essa segnd un incremento di 370.221 
tonnellate, delle quali 226,078 rappresentano le N. 44 unità nemiche già 
in nostro possesso e passate alla nostra bandiera, elevandosi cosl ad 
un totale complessivo di 1.130.579 tonn. di portata. | 


Nel secondo semestre si registró un nuovo incremento di 230.000 
tonnellate che fece levare la consistenza del nostro naviglio alla fine 
del 1919 a 1.600.000 tonn. circa. 

Secondo le' previsioni fatte si calcola che nel semestre in corso 
potrà registrarsi un nuovo incremento di 270.000 tonnellate, cid che 
condurrà ad una consistenza di 1.930.00 tonn. alla data del 30 giugno 
prossimo. . | : 


In tal guisa sarà raggiunta approssimativamente la cifra del 
tonnellaggio da noi posseduto prima della guerta. (Dal Tirreno). 


Politica navale francese. — La questione della ripartizione del 
naviglio mercantile dei vinti, che fa parte del programma dei lavori 
della conferenza di Londra, riserverà delle sorprese. 


La Francia svolgerà un'azione di lotta contro tutti gli altri 
Alleati. | 

Il « Matin » dà informazioni precise dal punto di vista francese, 
in proposito. 

Nella prima ripartizione erano state consegnate in gerenza prov- 
visoria alla Francia 549.000 tonn. cioé poco piü del 50 ojo delle perdite 
subite dopo la guerra. 


Se non che, in seguito a negoziati particolari fra I Inghilterra 

e l'America, si stabili che ogni belligerante alleato si tenga, intanto, le 

navi nemiche catturate nei propri porti prima dell'armistizio, salvo a 
pagare la parte eccedente ad una quota che gli verrà assegnata. 


Si sottraggono cosi dalla massa totale da ripartirsi fra gli al- 
leati 1.451.000 tonnellate, e precisamente 620.000 sequestrate dagli Stati 
Uniti, 611.000 dall' Inghilterra, 150.000 dall'Italia, 40.000 dalla Francia; 
sicché, in base ai calcoli fatti, alla Francia spetterebbe, in definitiva, 
300.000 tonn. e dovrebbe rendere 250.000 delle 550.000 avute in gerenza 
provvisoria. 

Contro questo fatto la Francia protesterà a Londra, ed è certo 
che Millerand svolgerà una resistenza accanita, portando la questione, 
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se non trionferà al Consiglio dei Capi di Governo, dinanzi alla Com- 
missione delle riparazioni e chiedendo magari l'arbitrato. | 

In riguardo ai vapori tedeschi assegnati alla Francia e che sono 
stati dal Governo dati in gestione alle principali Compagnie di navi- 
gazione si hanno le seguenti notizie: il « Pechelbronn » la prima 
nave petroliera tedesca finora consegnata alla Francia, é stato affidato 
alla Società delle « Messageries Maritimes »; il « Cassel » — che, 
costruito nel 1901 a Geestemunde apparteneva al « Norddeutscher 
Lloyd » e stazza 9642 tonn. — è stato affidato alla Società « Chargeurs 
Réunis ». 


Questa Compagnia, intanto, ha recentemente ordinato ai cantieri 
della Loira 4 cargos a 2 eliche di 146 metri dello stesso tipo della 
a Croix ». 

Nei cantieri navali francesi tanto nel Mediterraneo quanto nel- 
I Atlantico, si trova attualmente in costruzione un notevole naviglio 
mercantile tra .cui 43 cargos. 1 piroscafo da passeggieri, 17 rimor- 
chiatori. 

Parecchie di coteste navi entreranno in navigazione in questo 
anno e saranno adibite alle linee tra la Francia e le sue colonie, ma 
da maggior parte saranno pronte per navigare soltanto l’anno ven- 
turo. (Dalla « Finanza Italiana »). 


Marina mercantile tedesca. — Se le attività delle Compagnie di 
navigazione tedesche sono molto limitate, queste non rimangono 
oziose nei loro propositi. 

L' Hamburg Amerika Linie ha noleggiati a time-charter vapor 
dall’ Américan Kerr Line e stabilito un servizio settimanale con New 
Jork, con carichi per Cuba, Messico e porti delle Indie Occidentali. 

Ha pure stabilito una ‘linea mensile col Brasile e la Plata, e, 
secondo l'entità della richiesta, con Il’ Avana, Tampico, Vera Cruz ecc. 

Tali piroscefi, naturalmente non navigano sotto bandiera tedesca, 
ma sotto quella degli armatori. 

Altre compagnie di navigazione tedesche fanno apparire i loro 
colori sui mari, mà specialmente su navi estere noleggiate a time- 
charter. (Dalla « Marina Mercantile Italiana »). 


Salvataggi. — La « Ardrossan Salvage Company » di Glasgow 
-ha condotto a termine recentemente il ricupero del piroscafo Main 
affondato a cannonate da un sommergibile tedesco nella baia di Luce 
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nel Sud della Scozia, esperimentando dei poftoni flessibili ideati e 
brevettati dalla Ditta Wickers. Questi pontoni sono fatti di tela spe- 
ciale e di cavi, pesando solo una tonnellata; ma possono essere gof- 
fiati e dare una spinta di 100 tonn. se sommersi in acqua. Due di tali 
pontoni vennero fissati solto la poppa della nave e gonfiati pet mezzo 
di un compressore sistemato sopra un piccolo timorchiatore. 

Tali mezzi di sollevamento offrono il vantaggio di oocupare poco 
spazio e di poter essere stivati in gran numero nelle stive delle navi 
di salvataggio. . 

Dagli esperimenti eseguiti la Ditta Wickers ha tratto la convin- 
zione di poter costruire pontoni di 200 o 300 tonnellate di spinta. (Dalla 
Rivista Marittima »). 


La flotta commerciale francese. — La Francia sta facendo ora il suo 
esame di coscienza econom.ca e riconosce pubblicamente le colpe 
commesse in materia di politica commerciale marittima. 

Essa si rimprovera amaramente di aver lasciato le bandiere estere 
— e più spesso ancora la bandiera estera intermediaria, che non la 
bandiera estera diretta — trasportare la maggior parte delle merci 
che costituiscono il suo commercio internazionale, ed essa ne fico- 
nosce oggi la ragione, la causa evidente, che è l'inferiorità della sua 
marina in confronto con la maggior parte delle flotte mercantili estere. 

Questa inferiorità ripete origine da cause svariate, le une di ordine 
legislativo ed amministrativo, altre di ordine economico, altre, infiné, 
di ordine morale. 

È noto a quali condizioni una nave può battere bandiera francese; 
occorre che essa appartenga almeno per metà a cittadini francesi e 
che lo stato maggiore e due terzi dell’ equipaggio siano francesi. La 
prima condizione non può essere accusata di arrecare intralci alla 
costituzione di una flotta commerciale rispondente ai Disogni econo- 
mici del paese, per quanto vasti essi possano essere. 

Non si potrebbe dire lo stesso della seconda condizione, nofi in 
tesi generale, ma allorché si tratta di stabilire e di mantenere servizi 
francesi su certe linee, dove sí incontra la concorrenza di navi estere, 
il cui equipaggio è per la quasi totalità costituito da fhàno d'opera 
asiatica o di coloniali, assai meno costosa della mano d'opera europea. 
Sarebbe d'altronde assai agevole portare rimedio a questo stato di 
cose, perché sarebbe sufficiente, senza modificare affatto la legge, di 
darle una interpretazione che permetta di assimilare ai francesi gli 
indigeni dell’ impero coloniale della Francia. 
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La legistazione relativa alle condizioni di lavoro a bordo delle 
Navi è oggetto di gravissime accusé dal punto di vista dal quale noi 
ci mettiamo. Ad éssa si rimprovera di rendere eccessiva la spesa di 
‘esercizio delle navi e di abbassare al minimo il rendimento del lavoro 
a bordo. E per quanto questi rimproveri non manchino di un qualche 
fondamento, sembra tuttavia che essi siano stati esagerati. 


Secondo noi bisogna cercare fra le cause d'ordine economico e 
morale i principali motivi che hanno impedito alla Francia di avere 
una flotta mercantile veramente degna di essa. 


Queste cause reagiscono le une sulle altre in maniera talmente 
complicata, che sarebbe impossibile classificarle per ordine di impor- 
tanza, ma occorre limitarsi ad indicarle. | 


Nonostante i premi di costruzione, é certo le navi di costruzione 
francese costano piü care delle navi estere, per cui gli armatori che 
fanno costruire le loro navi in Francia sono costretti ad investire 
capitali piü forti che non i loro concorrenti forestieri, capitalt che 
pesano a titolo definitivo sull' economia dell'impresa. 


I risultati finanziari ne risultano considerevolmente diminuiti e 
per conseguenza i capitali si mostrano sempre meno inclini. a’ dedi- 
carsi all'industria dell'armamento. ( Nautica e Italia Navale). 


* t 


Le nuove convenzioni internazionali ed i nostri interessi. — Secondo 
le ultime notizie, la conferenza che avrebbe dovuto tenersi a. Gratz 
verso la fine di marzo per gli accordi fra I’ Italia e la Ceco-Slovacchia, 
è stata rinviata, dapprima alla metà, poi alla fine del mese di aprile. 
La causa sarebbe dovuta al ritardo da parte dei due governi interes- 
sati a ratificare le prime conclusioni già proposte nella precedente 
conferenza di Trieste. 


Noi ci auguriamo che la nuova conferenza non abbia a subire 
ulteriori rinvii e che le pratiche burocratiche siano fatte proseguire 
con un pò più di sollecitudine. A far presto in queste cose c' è sempre 
da guadagnare. Circa la concorrenza dei porti del Nord è da tener 
presente. che attualmente, la Ceco-Slovacchia non può ritrarre grandi 
vantaggi dalle concessioni in quei porti, per la loro deticienza di ton- 
| nellaggio, mentre come è già stato rilevato, Trieste, malgrado abbia 
anche le sue deficienze, è già in grado di offrire alle merci da o per 
la Ceco-Slovacchia i mezzi marittimi indispensabili per il normale 
sviluppo dei trasporti. D'altra parte per le difficoltà interne e per l'alto 
costo della mano d’ opera ecc. dei paesi interessati, Ceco-Slovacchia 
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e Germania, non é possibile che il programma di ampliamento della 
navigazione fluviale, il quale favorirebbe appunto l'istradamento verso 
il Nord, possa essere attuato a breve scadenza. È nostro grande in- 
teresse in tale situazione di cose accaparrare il più presto possibile 
tutti quei traffici con la Ceco-Slovacchia, cui la vecchia via di Trieste 
offre tuttora vantaggi positivi; ciò è tanto più necessario, conside- 
rando che i traffici una volta avviatisi per una via, difficilmente poi, 
a meno di sensibili vantaggi, sono disposti a spostarsi altrove ed 
abbandonarla. | 

Le clausole per il trattato con la Turchia sono, a quanto rife- 
riscono i giornali, quasi pronte. Contengono esse naturalmente una 
serie di disposizioni concernenti i porti e le vie di comunicazione. Fra 
l’altro sappiamo che varii porti verrebbero internazionalizzati: tra 
essi quello di Costantinopoli, Salonicco e Smirne. 

Anche qui la questione ha importanza per noi ed aggiungiamo 
specialmente per i nostri Triestini, data la quantità di commerci, di 
interessi di relazioni in genere che essi hanno con il Levante. L’ In- 
ghilterra sta ora spiegando laggiü una grande attività, poco lasciando 
alle iniziative altrui, per quanto sia dubbio che la politica che essa 
adotta verso l'elemento musulmano sia tale da procurarle simpatie 
ed agevolarle i traffici. | 

Ci riserviamo di ritornare sulla questione quando avremo meglio 
conosciute le clausole del trattato. Speriamo che i nostri rappresen- 
tanti abbiano saputo e potuto tutelare questi interessi con piü felici 
risultati di quelli finora ottenuti con gli altri trattati. (Dalla Rivista 
Nautica Italia Navale). 


Importazione ed Esportazione. — Non si hanno ancora le statistiche 
complete circa il nostro commercio estero nell’ anno 1919. Sulla scorta 
dei dati disponibili che arrivano ai primi 10 mesi dell’ anno, il nostro 
traffico con l'estero in confronto con il 1913, dà queste differenze: 

Nel 1913 si avevano 2 miliardi di esportazioni e 3 miliardi d'im- 
portazionl, delle quali ultime, circa un quarto dalla Germania e 
l' Austria e circa un ottavo dagli Stati Uniti. 

Nel 1919 si sono avuti quasi quattro miliardi di esportazioni e 
circa tredici miliardi e mezzo d' importazioni, delle quali ultime niente 
dalla Germania e l' Austria e circa la metà dagli Stati Uniti. 

Da queste cifre appare quale sia la portata del nostro sbilancio 
commerciale, la misura della mancata ripresa dei nostri scambi con 
la Germania e l'Austria, e la enorme dipendenza nostra dagli Stati 
Uniti per i nostri rifornimenti. — 
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Lo sviluppo della marina mercantile in Spagna. — Da una statistica 
pubblicata dalla Direzione Generale del commercio spagnolo si rileva 
che al 1^ Gennaio 1919 la flotta mercantile spagnuola ascendeva a 
734531 tonnellate. Nell'anno suddetto furono costruite nei cantieri 
nazionali navi superiori a cento tonnellate, per un tonnellaggio com- 
plessivo di 52.600 e ne furono acquistate all'estero per 34639. Attual- 
mente la marina mercantile spagnola si compone di 822 mila tonnel- 
late. Nell’ ultima assemblea generale la Società Alti Forni di Vizcaya 
ha stabilito l' acquisto dei cantieri navali Nervion e degli stabilimenti 
metellurgici Martinez Rivas per un totale di 43 milioni al 5 per cento 
di interesse, allo scopo di aumentare della somma suddetta il capitale 
sociale, che verrà a raggiungere la cifra di 125 milioni. Dei 25 milioni 
emessi, dieci furono coperti da banche di Bilbao, di Vizcaya e di 
Urquijo che hanno costituito un sindacato ed offrono al pubblico le 
obbligazioni a 95 pesetas; i rimanent quindici milioni saranno ceduti 


ai proprietari degli stabilimenti Martinez Rivas, in acconto del paga- . 


mento. I cantieri acquistati saranno ceduti ad una Società di costru- 
zioni navali. 


Marina mercantile giapponese. — La marina mercantile giappo- 
nese, che da 1.700.000 tonnellate lorde nel 1914 é aumentata a 2.750.000 
tonnellate nel 1919, attualmente ha disponibili oltre 600.000 tonnellate 
di noli. ll naviglio nipponico @ cosi distribuito nelle varie linee: Indie 
49 navi; Americhe 50 navi; Australia 27 navi ed Europa 60 navi. 
Questa imponente flotta é gestita da una ventina di compagnie che 
hanno realizzato profitti ingentissimi — anche del cento per cento — 
durante la guerra. (Dalla Rassegna Marittima Aeronautica Illustrata). 


Notizie brevi. — Un telegramma di Buenos Aires dice che si 
insiste nello affermare che il Governo brasiliano é disposto a vendere 
agli Stati Uniti le navi prese alla Germania. 


— Notizie da Città del Messico annunziano che il Ministro del 
Tesoro, Nieto, parte per Amburgo per acquistarvi un certo numero 
di navi mercantili. 

Tali navi saranno le pioniere di una flotta mercantile che il 
Messico intende formarsi per commerciare col Sud America, non po- 
tendo il naviglio estero bastare alla crescente quantità delle merci 
che il Messico esporta nelle repubbliche consorelle. 


NOTE E COMMENTI | 305 


— Il Governo greco ha approvato un progetto per la costruzione 
di otto chilometri di nuove banchine nel porto di Pireo e di moli 
e lavori di escavazione che permetteranno la entrata nel porto alle 
navi di piü grande portata. La spesa totale prevista é di 120 milioni 
di dracme. l 


— Da Buenos Ayres si annunzia che nel corrente mese parti- 
ranno per i porti della Germania ben venti vapori che stanno ora 
caricando cereali, cuoi e tannino. L’ esportazione per la Germania si 
fa attivissima. 


— Allo scopo di iniziare quanto prima la continuazione dei la- 
vori portuali di Trieste rimasti interrotti durante la guerra, il com- 
missario generale civile della Venezia Giulia ha decretata la espro- 
priazione, per causa di.pubblica utilità, dei beni mobili ed immobili 
di proprietà dell’ «Impresa Adriatica costruzioni portuali a Trieste » 
appaltatrice di detti lavori, la quale si era rifiutata di vendere allo 
Stato pacificamente i suoi beni. 


— Le trattative del governo italiano con la Submarine Boat 
Corporation per l'acquisto di una trentina di piroscafi Standard in 
acciaio sono alla fine, con prospettive di buoni risultati. Il prezzo dei 
piroscafi si aggira intorno ad una trentina di milioni di dollari. Gran 
parte del pagamento iniziale si farà con crediti promessi da un gruppo 
di banchieri americani. 


— I direttori Cuno e Nuldermann della Società di navigazione 
fra Amburgo e l'America si sono recati a New York. Scopo del viag- 
gio è la ripresa dei servizi marittimi su detta linea ed interessare i 
circoli marittimi per la ricostruzione della Società. 


— La Frankfurter Zeitung rileva il risveglio che va manifestan- 
dosi nel porto di Amburgo per l'interessamento che vi prende l Ame- 
rica ed anche il Giappone. La Società Nippon Vusen Kaisa ha attivato 
col 13 marzo un servizio regolare fra Amburgo e I Isola di Giava, 
con toccata di posta nell’ Estremo Oriente, impegnandovi nuovi grandi 
piroscafi. 

Il primo, Dakan Maru, ha assicurato pel ritorno un carico 
di caffè. 
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— Durante la sua deposizione dinanzi alla commissione senatoriale, 
il segretario americano per la marina Daniels ha dichiarato che, secon- 
do informazioni in suo possesso, le isole Caroline, Mariane e Marshall, 
recentemente assegnate al Giappone in virtù dei termini del trattato 
di pace, stanno per essere potentemente fortificate. Il Giappone pre- 
para pure un grande programma di costruzioni navali ed aeree. Da- 
niels ha aggiunto che sono in via di costruzione delle basi navali 
giapponesi nelle isole Caroline e Marshall. 


— I cantieri olandesi nel 1919 hanno varato 183 navi in acciaio 
di cui 92 piroscafi, 23 velieri, 2 navi-motori, 14 piroscafi per trasporti 
fluviali, 12 navi da pesca, 1 nave da guerra e 39 piccoli velieri per il 
servizio costiero, di cabotaggio. Dei navigli varati 38 erano per conto 
di società di navigazione estere. 


— Un progetto di legge è stato presentato al parlamento fran- 
cese dal Ministro delle opere pubbliche e dei trasporti, riguardante 
la navigazione sul Reno. Sono proposti miglioramenti sul tronco cor- 
rente sul territorio nazionale, fra cui la creazione di un canale lungo 
125 Km. da Huningue a Strasburgo, e la costruzione di un gran porto 
fluviale in quest’ ultima città. Il canale sarà largo 20 m. e sarà navi- 
gabile a galleggianti che pescano fino a 6 m. 

| Viene anche prevista la creazione di 10 stazioni idroelettriche 
della totale potenza di 700.000 cavalli per uso della capitale e delle 
provincie nord-orientali della repubblica. 

La spesa totale é prevista in 100 milioni di franchi. 


— Il Governo dei Soviety ha ordinato di procedere alla ripara- 
zione delle navi da commercio russe a Pietrogrado preparandosi a 
riprendere le relazioni commerciali con l’ « Europa occidentale ». 

Vi sono circa 40.000 tonnellate nei porti tenuti dai Soviety, ma 
non si sa quanto di questo tonnellaggio sia in condizione di ripren- 
dere il traffico. 
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RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Ragazzi radiotelegrafisti. — A Luton, piccola città industriale 
dell’ Inghilterra, situata sopra un affluente di sinistra del Tamigi, una 
classe di ragazzi sui dodici anni si è dedicata alla radiotelegrafia, 
confezionandosi apparecchi per mezzo di scatolette da latte conden- 
sato, scatole di cartone, pezzi di legno e di metallo, viti e chiodi di 
varie specie, e filo metallico ed è riuscita a ricevere segnali dalla 
torre Eiffel, da navi in mare ed anche da Berlino. 

La Radiotelegrafia è diventata per essi una vera passione ; tanto 
che parecchi vi dedicano intieramente le ore libere della sera. Tutti . 
desiderano diventare radiotelegrafisti. Il Ministero ha loro concesso 


il permesso di radiotelegrafare. , 


Stazioni radiotelegrafiche da erigersi a Bathurst e Maccarthy Island. — 
In conformità delle istruzioni ricevute dal segretario di Stato per le 
colonie i membri del Consiglio legislativo del Gambia hanno preso in 
considerazione la proposta di stabilire comunicazioni radiotelegrafiche 
e radiotelefoniche nel protettorato. 


Gli ingegneri incaricati, hanno preparato uno schema generale 
per iniziare il servizio radiotelegrafico locale mediante due stazioni 
— una a Bathurst e l’altra a Maccarthy Island — che costerebbero 
approssimativamente sterline 2500. I1 costo del personale, compreso le 
persone che dovranno istruire gli indigeni e sopraintendere alla 
costruzione, sarà annualmente di sterline 1020. Il progetto considera 
l estensione del servizio ai porti fluviali più importanti a monte ed a 
valle di Maccarthy Island nel caso che il sistema dia buoni risultati. 


Fu stabilito che si erigeranno da prima le due stazioni con al- 
beri di 70 piedi. Siccome la radiotelegrafia servirà specialmente per 
i commercianti locali, si pensa di portare dinanzi alla camera di 
Commercio la questione se essi debbano contribuire nelle spese od 
almeno compensare le perdite che derivassero dall’ esercizio. 


Radiotelegrafia a Cardiff. — Nel reparto radiotelegrafico della 
scuola tecnica di Cardiff sono stati installati i più recenti apparecchi 
Marconi, per mezzo dei quali sono stati ricevuti segnali da località 
remotissime, come Mosca, Varsavia, Sardegna, Bucarest ed Arlington 
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(Stati Uniti) e sono stati uditi molto chiaramente, a cinquanta piedi di 
distanza dall’ apparecchio, messaggi provenienti da Navan, Lisbona, 
Parigi, Poldhu, Cleethorpes, ecc. Gli studenti ottennero il privilegio 
di poter udire gli esperimenti di radiotelefonia che vengono eseguiti 
a Chelmsford dalla Compagnia Marconi. 


La nuova Stazione radiotelegrafica di Savannah. — La nuova sta- 
zione radiotelegrafica di Savannah sarà situata in via Ogechec, dove 
attualmente già esiste una torre di 38 m. ma la nuova stazione ne 
avrà due. La città ha dato il terreno per erigervi la stazione. La 
nuova costruzione sarà moderna in tutti i sensi, ed in stile campagnolo 
. californiano. 


Nuova Stazione radiotelegrafica a Buffalo. — Il governo propone 
la costruzione di un nuovo edificio per radiotelegrafia in Buffalo. Esso 
sorgerà sulla Piazza d’Armi presso i terreni adiacenti al dipartimento 
del faro e sarà a due piani. 


Progetto di rete radiotelegrafica coloniale francese. — In Francia è 
stato concretato un progetto che, se attuato, porrà la metropoli in 
comunicazione radiotelegrafica con tutte le colonie. 

Esso proponé una linea continua di stazioni radiotelegrafiche 
lunga circa 3.700 miglia, che includerebbe Tahiti, Nuova Caledonia, 
Indocina, Gibuti, Senegal, Martinica e Francia. 

La Francia sarebbe naturalmente il centro di questo sistema 
di comunicazioni mondiale, ed avrebbe una stazione di media potenza 
per comunicare col Nord Africa, e tre stazioni di sufficiente potenza 
per raggiungere rispettivamente gli Stati Uniti, la Martinica e Brasile, 
l' Africa occidentale e Gibuti. 

Inoltre il progetto comprende tre doppie stazioni grandi e medie 
nell'Africa Occidentale a Gibuti e nell' Indocina ; stazioni di grande 
potenza a Martinica, Tahiti e Nuova Caledonia e stazioni di media 
potenza nel Marocco, Algeria, Tunisia, Congo, Madagascar ed India 
francese. 


Telefonia senza fili in Irlanda. — [1 Daily Mail riferisce che il 
Governo Inglese, per riparare all'inconveniente che in Irlanda ven- 
gono spesso tagliati i fili telegrafici c telefonici, ha stabilito di ricorrere 
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ad un largo impiego della telefonia senza fili. Sarano impiegati pic- 
coli apparecchi telefonici della portata di circa 30 miglia. Il personale 
sarà dato dalla Marina. 


Due nuove stazioni radiotelegrafiche peruviane. — Il ministero degli 
interni peruviano ha annunziato che sono ora in efficienza le due sta- 
zioni radiotelegrafiche che erano in costruzione ad Eten e Trujillo. 
Con ciò il Perù ha un servizio radiotelegrafico senza interruzioni da 
` nord a sud con la stazione di Paita, Eten, Trujillo, Lima, Callas, Pisco, 
Chala, Arequipa ed Ilo. 


Le prime stazioni radiotelegrafiche stabilite avevano lo scopo 
di collegare la capitale con le regioni orientali di Mentana ed Iquitos 
sull'Amazzoni. 


Servizio radiotelegrafico per privati. — Si ha notizia che il Servizio 
Navale delle Comunicazioni degli Stati Uniti ha stabilito comunica- 
zioni radiotelegrafiche pubbliche col Belgio. I messaggi sono trasmessi 
da Washington a 25 centesimi di dollaro per parola. Invece per i 
messaggi di ritorno dal Belgio occorre ancora servirsi dell’ ordinario 
cavo sottomarino. | 

Il 20 novembre dello scorso anno è stato pure aperto al pubblico 
un servizio di radiotelegrafia per l'invio di messaggi aerei in Nor- 
vegia, Svezia, Danimarca e Finlandia. I messaggi sono inviati per 
mezzo delle stazioni potenti della Marina e della stazione norvegese 
di Stavenger. Il costo è stato fissato in 30 cent. per parola per la 
Finlandia e 24 cent. per gli altri Stati. 


x3 AVIAZIONE ex 


Raid Roma-Tokio. — Degli aviatori partiti, il tenente Masiero é 
giunto il 29 Marzo a Bang Kok e 1’8 Aprile ad Uhan nel Siam, com- 
piendo un percorso di Km. 10.500. | 
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Triplano Caproni che doveva partecipare al Raid Roma-Tokio 


all atto della partenza 


Capitano Ranza e motorista, prima della partenza. 


i 
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Come è stato comunicato il Capitano Ranza, partito da Bagdad a 
50 Km. da Aleppo è stato fatto segno a vivo fuoco dalle bande curde 
ribelli e costretto ad atterrare. 

L'aviatore incolume, fatto prigioniero, fu liberato dopo tre giorni 
di combattimento dalle truppe sceriffiane, e l'apparecchio che aveva 
subìto pochi danni fu recuperato. 
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Cap. Gordesco e Ten. Grassi. 


Due aviatori disgraziatamente morirono in seguito a manovra di 
atterraggio durante il raid Roma-Tokio. 
Essi sono il Cap. Gordesco ed il Ten. Grassi. 


Gordon Bennet per palloni sferici. — Per il 23 Ottobre prossimo è 
indetta ad Indianopolis la gara internazionale di ascensione libera. 
L'Italia sarà rappresentata dal magg. Valle e dal Cap. Ferrara i quali 
piloteranno uno sferico di 2200 m3. 

Il Ministero delle colonie francese ha inviato in Indocina due 
squadriglie composte ciascuna di 10 aeroplani od idrovolanti. 

Esse saranno ripartite tra Saigon ed Hanoi. 

L’ Africa occidentale francese sarà dotata prossimamente di una 
squadriglia della stessa specie che s’installera a Bamako. 


312 LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


Paracadute per apparecchi postali in Francia. — A Villa Couhlay 
hanno avuto luogo le prove su di un tipo di paracadute destinato a 
permettere di lanciare dall’ aeroplano degli oggetti fragili. Gli espe- 
rimenti sono riusciti perfettamente. 

Il paracadute dei Sigg. Bourgeois e Decreuil è disceso con velo- 
cità normale fino a 15 m. dal suolo. A questo punto un’ antenna che 
porta alla sua estremità un peso di 500 q. venendo a contatto col suolo, 
provoca lo spiegamento di una seconda parte del paracadute in modo 
che l'oggetto appeso a quest'ultimo viene a posarsi senza urti sul 
terreno. 


Traversata del Sahara. — La traversata aerea del Sahara è un fatto 
compiuto. 

Il comandante Willemin ed il tenente Chalus, partiti il 28 Gennaio 
dall’ aerodromo di Villa Couhlay, sono arrivati il 31 Marzo a Dakar 
dopo d'aver percorso 5600 Km. 


Sindacato inglese d’aviazione. — In Inghilterra il Sig. Handley Page 
è a capo di un sindacato inglese che ha in progetto: 
1. — La vendita di apparecchi all’ estero, sopra tutto alla Cina. 
2. — l'estensione del servizio aereo continentale. 
3. — L'organizzazione di un sistema di trasporti aerei con tassa- 
metro. 
Tale sindacato ha già acquistato dal governo al prezzo di un mi- 
lione di sterline, 10.000 aeroplani, 35.000 motori d’aeroplani di tipo 
recente, e numerosi hangars. 


Aiuto governativo alle imprese aeree tedesche. — Come aiuto gover- 
nativo alle imprese che servono alle comunicazioni aeree in Germania 
è citata come spesa per l'anno 1919 la somma di marchi 500.000, alla 
quale seguirè pil 157 0 on a richiesta di 12.000.000 di marchi. 


Servizio aereo postale spagnuolo. — La Società Heret di Barcellona 
ha inaugurato il servizio postale Barcellona-Palma di Maiorca con 
idrovolanti di costruzione italiana. 

L'apparecchio italiano S-9 che ha iniziato il volo è della casa 
S. I. A. I. di Sesto Calende. Il tragitto fu compiuto in un'ora e tre- 
dici minuti. Nello stesso giorno l'idrovolante ritornò coi passeggeri 
a Barcellona. 
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Sovvenzione per i trasporti aerei svedesi. — In Svezia il governo ha 
domandato al Riksdage una sovvenzione di 2.500.000 franchi, per la 
costituzione a Stoccolma di un impresa di trasporti aerei fra Stoc- 
colma, Gottembourg, Londra e Stoccolma-Berlino. 

Il programma prevede l'istituzione di una stazione di  dirigibili 
capaci di contenere 25 persone. 


Servizio postale aereo degli Stati Uniti. — Al servizio postale aereo 
degli Stati Uniti possono aspirare piloti con 500 ore o piü di volo, 
con un corrispondente grado di esperienza di voli in Campagna € con 
qualche cognizione di radiotelegrafia. 

La paga iniziale dei piloti è di dollari 2800 all’ anno, ma I’ ammini- 
strazione può concedere un aumento da 2800 a 3600 donati a [seconda 
del servizio prestato. 

Attualmente si sta studiando di concedere paghe sino a ae 
dollari all’ anno. 

Prendendo una media di tre mesi, il tempo totale di volo per tutto 
il servizio aereo postale, è di circa 630 ore al mese; questa: media 
comprende anche i mesi d'estate e d'inverno. 


Congresso Pan-Americano. — Ad Atlantic City ( New-Iersey ) si sta 
organizzando per merito dell’ aero Club d’ America e della Lega Aerea 
d' America il terzo Congresso Pan-Americano che avrà luogo. dal 30 
Maggio al 10 Giugno. 

Il prezzo degli stands è jl seguente: 


Per dirigibile fr. 2,50 per piede quadrato. 

Per aeroplani ed idrovolantì 1 dollaro per piede quadrato. 

Per motori ed accessori due dollari per piede quadrato. 

Qualora si formassero dei sindacati per fare una esposizione unica 
saranno dati premi speciali di 8.000 dollari per 10.000 piedi quadrati. 


Servizio di aereoplani in Argentina. — Tutti i proprietari in Argentina 
che possiedono fattorie distanti 100 Km. circa l’ una dall’ altra, avreb- 
bero bisogno di un aeroplano biposto, rapido, a doppio comando e 
di poco prezzo per visitare, senza grande perdita di tempo, i loro 
ostacieros. 

Sarebbe quindi ottima cosa studiare un servizio di aeroplani che 
possano collegare le diverse fattorie, servizio che potrebbe farsi con 
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tassametro o meglio lanciando un tipo di apparecchio che abbia le 
prerogative sopradette sul mercato argentino, mercato che potrebbe 
essere aperto anche con 1.000-2.000 apparecchi. 

Già una Compagnia Franco-Argentina ha organizzato diverse linee 
di trasporto servendosi di apparecchi Caudron e Voisin e fondando 
parecchie scuole con apparecchi G. 3. 


Servizio postale aereo in Giappone. — La Compagnia dei trasporti 
aerei al Giappone con un capitale di 2.000.000 di yen intenderebbe 
stabilire un servizio postale aereo tra Tokio ed Osaka con Toyohaski 
come stazione intermedia. 

In appresso il servizio dovrà estendersi da Osaka a Fuknoka, 
quindi a Seoul, Mukden e Pekino. 

Un'altra linea aerea postale”funzionerà separatamente tra Kyashu 
e Shanghai, Kyashu e Taìwan, tra Tokio e Apporo Hok-kaide ; coll’ac 
crescersi del commercio la compagnia intende inaugurare un servizio 
anche per passeggeri. 


Triplanino R.6 40 HP da tourismo. — Quest’ aeroplano è composto 
di una cellula triplana a piani decalé ad apertura eguale con un tra- 
liccio di fili d' acciaio ed un"solo montante ad 1/3 dell’ ala. 

Al centro della cellula, fra i montanti centrali, e sotto il piano 
intermedio vi è fissata la fusoliera che porta anteriormente il motore, 
al centro i serbatoi ed il pilota, posteriormente la coda. 

Il pilota si trova completamente racchiuso nella fusoliera sebbene 
questa abbia una sezione di cm. 50-60. , 

Il motore è P’ ANZANI 40 HP 6 cilindri ed è fissato con una ro- 
busta piastra di duro alluminio alla fusoliera. 

Gli apparecchi di controllo sono in posizione visibile al pilota ed 
a sua portata di mano. | 

L'assieme dell’ apparecchio dimostra una grande robustezza ed 
una linea estetica. 

Le caratteristiche sono le seguenti: 


Apertura ala ml. 3.50 
Lunghezza » 3.75 
Altezza » 2.20 
Superficie alare mq. 11.— 
Peso a vuoto Kg. 150.— 

» à pieno carico » 200.— 


« utile » 110.— 
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HP. ANZANI 40 
Velocità minima Km. 30-40 ora 

» massima = » 150-160 ora 
Ore di volo N. 3 
Monoposto | 
Coefticiente sicurezza 8 


Quest’ apparecchio è stato ideato dagli ing. fratelli Ricci, ed ha 
eseguito felici prove di collaudo, davanti alla Commissione ministe- 
riale, guidato dal celebre pilota Bruno Albertazzi, di Milano. 


Compagnie di navigazione aerea inglesi. — In Inghilterra, appena 
dopo l'armistizio si comincid a pensare che l'aeroplano, che fino allora 
era stato considerato come uno strumento di combattimento e di sport, 
di impiego pericoloso ed irregolare, potesse in pace servire ottima- 
mente come mezzo celere di trasporto, e sorsero rapidamente varie 
compagnie per sfruttarlo introducendovi le necessarie modifiche. 

Col permesso del ministero per l'aviazione civile furono perció 
rapidamente organizzate varie linee da trasporto. 

La prima linea aperta fu quella da Londra a Parigi e fu esercita 
da due compagnie: la Transport and Travel Co. e la Handley Page 
Transport Co. | | 

La Transport and Travel C.o impiegd l'aereoplano progettato dal 
D. Haviland costrutto dalla Aircraft Manufacturing Company di 
Hendou e detto Air Co adattandovi una carrozzeria comoda e capace 
da due a quattro passeggeri. Gli Air Co (19 a 16) sono monomotor 
che avevano già prestato ottimo servizio durante la guerra; sono 
molto rapidi e permettono di lottare bene contro le perturbazioni 
atmosferiche. 
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Questi apparecchi trasportarono diverse volte i plenipotenziari 
inglesi alla Conferenza della Pace. 


Venne pure trasformato un tipo d’areoplano bimotore, che il go- 
verno Inglese aveva ordinato alla fine della guerra, il D. Havilands 
10, capace di trasportare 5 passeggeri con una velocita di 202 Km. 
all’ ora a 1800 m. d'altitudine; e fu inoltre creato un altro apparecchio 
consimile, capace di 6 passeggeri. 


La casa Handley Page Transport Co. impiegò i suoi apparecchi, 
bimotori, che già servirono per bombardamento durante la guerra 
convenientemente modificati. 


L’ apparecchio benchè lento ‘permise che il servizio funzionasse 
abbastanza bene tanto per persone come per merci. 


Oltre a queste due grandi Società si formarono le seguenti altre: 


La British Aerial Transport Co. che assicurò un servizio setti- 
manale da Londra in Olanda, e un gran numero di viaggi nell’ interno 
dell’ Inghilterra. 


La Compagnia Avro, che si specializzò specialmente nei viaggi 
di piacere, di grande turismo e di sport, stabilendo centri aviatori in 
varie località balnearie. 


La Compagnia Supermarine, che organizzò un servizio da South- 
ampton ad Havre per mezzo di idrovolanti. 


Si sta infine studiando la organizzazione di una Compagnia che 
impiegherà i dirigibili costruiti dallo Stato. Infatti quattro delle più 
grandi ditte industriali britanniche, fra le quali la « Nickers » e la 
« Armstrong » stanno negoziando un accordo per comperare colletti- 
vamente dal governo britannico tutti i dirigibili costruiti durante la 
guerra, e fondare una compagnia di navigazione aerea per il trasporto 
di passeggeri e merci dall’ Inghilterra al Continente europeo, ed in 
seguito fra l' Europa e l America e fra l'Inghilterra ed il Capo di 
Buona Speranza. Si comincieranno a fare corti viaggi di esperimento 
fra la costa nord orientale britannica, la Scandinavia e I’ Olanda e fra 
l'Irlanda e la Gran Bretagna. 


Dopo una stagione di esercizio su questa scala ridotta, l’ esperienza 
indicherà le linee sulle quali le navi aeree, che possono rendere ser- 
vizi pratici, debbano essere costruite. Si prevede fin d’ora che per 
lunghi viaggi, come la traversata dell’ Atlantico, aeronavi della capa- 
cità di 120.000 metri cubi dovranno essere costruite con la potenzialità 
di 15 tonnellate per passeggieri e posta alla velocità di 60 mg. all’ ora. 
La velocità potrebbe essere aumentata fino a 75 mg. all'ora in caso 
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di bisogno. Il viaggio Londra-New York su queste aeronavi non du- 
rerebbe più di due giorni e mezzo e il biglietto costerebbe 40 sterline. 
I passeggieri troverebbero nei transatlantici dell'aria il massimo 
confort moderno. Essi sarebbero forniti di due ponti, uno sulla navi- 
cella e l'altro sul corpo del dirigibile in comunicazione per mezzo di 
ascensore. I passeggieri dormirebbero in piccole cabine e la sala 
principale sarebbe munita di poltrone e tavoli dello stesso sistema 
dei vagoni Pullman. A bordo vi sarebbe anche un fumoir tappezzato 
di materiale incombustibile. Anche una compagnia anglo-americana 
ha fatto approcci presso il Governo britannico allo scopo di iniziare 
un servizio bisettimanale aereo Londra-New York. Secondo alcuni 
periti d’aeronautica, colle aeronavi suaccennate le dimensioni sareb- 
bero ancora troppo piccole per potere essere adoperate con vantaggio 
economico e aeronavi di 360.000 metri cubi di capacità potrebbero 
essere costruite con migliore rendimento. Per un servizio transatlan- 
tico efficace occorrerebbero almeno 4 di queste unità e il capitale 
occorrente si eleverebbe a 125 milioni. (Rivista Marittima). 


Segnali per aerei. — Un comunicato del Ministero dell’ Aria inglese 
annunzia che è stata pubblicata una tabella-tipo di segnali ottici, 
diversi dai segnali fissi per il giorno e per la notte, segnali i quali 
sono intesi per l’uso degli aerei e basati sulla convenzione relativa 
alla navigazione internazionale aerea. Questi segnali entreranno in 
vigore immediatamente e sono i seguenti: 

a) Aerei i quali debbono atterrare o ammarare. 

Segnale: Un fuoco Very verde, oppure un lampo di una lampada 
verde ed in aggiunta fare col codice Morse il segnale di chiamata. 

Significato: Aereo che desidera atterrare di notte in aerodromo 
il quale abbia il controllo del terreno. 

Segnale: Un tuoco Very rosso, oppure una serie di lampi corti 
con i fanali di navigazione. 

Significato : Un aereo che è obbligato ad atterrare. 

Segnale: Una successione di fuochi Very. bianchi. 

Significato : In pericolo, domando aiuto immediato. 

b) Tra aerei in volo - 

Segnale : Un fuoco Very rosso, oppure una serie di lampi corti 
con fanali di navigazione. 

Significato : Sono obbligato ad atterrare. 

Segnale: Successione di fuochi Very bianchi. 

Significato: Sono in pericolo, domando immediato aiuto. 


318 LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


c) Segnali dal suolo e dal mare ad aerei. 

Segnale : Segnale di chiamata di un aereo, seguito da un fuoco 
Very verde o da lampi di una lampada verde. 

Significato : E' permesso all’ aereo denominato di atterrare. 

Segnale : Un fuoco Very rosso, oppure una fiammata (fumata) rossa. 

Significato: Gli aerei non debbono atterrare. 

Segnale : (di giorno) Tre scariche ad intervallo di 10 secondi, di 
un proiettile il quale scoppiando fa vedere del fumo bianco, la loca- 
zione dello scoppio indicante la direzione che l'aereo deve seguire. 

Segnale : (di notte) Detto, ma nello scoppio, il proiettile fa vedere 
delle stelle o delle luci bianche. 

Significato: Avvertimento ad un aereo che egli è nelle vicinanze 
di una zona proibita e deve cambiare la sua rotta. 

Segnale : (di giorno) Tre scariche ad intervallo di 10 secondi di un 
proiettile mostrante allo scoppio fumo bianco e fumo nero. 

Segnale : (di notte) Detto, ma allo scoppio mostrante delle stelle 
rosse o delle luci rosse. 

Significato: Domanda ad un aereo di atterrare (invito). | 

Segnale: In aggiunta ai due segnali suddetti per impedire I’ atter- 
raggio di aerei diversi da quello cui é stato ordinato di atterrare, un 
proiettore che fa vedere la luce intermittentemente e diretta verso 
l'aereo il cui atterraggio e richiesto. 

Significato: L'aereo segnato può atterrare. 

Segnale: (in mare) Razzi, oppure proiettili lancianti stelle di qual- 
siasi colore e qualsiasi specie, sparati uno alla volta a breve intervallo. 

Significato: Segnale internazionale per una nave in pericolo. 

Segnale: Successione di fuochi Very bianchi. 

Significato: In pericolo, domando immediata assistenza. 

( Rivista Marittima). 
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Libri editi dalla Wireless Press di Londra: 


Alternating Current Work di A. SHORE A. M. I. E. (prezzo 316 d., spese 
di posta 6 d.). 

Telephony Without Wires di PHILIP R. CounRsEY (prezzo 15 s., spese 
di posta 6 d.). 

The Wireless World. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo /7 s. Un numero separato 8 d. 

The Radio Review. — Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 30 s. 


Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale 75 s. 

Magnetism and Electricity for Home Study di H. E. PENROSE (prezzo 
5 s., spese di posta 6 d.). 
Selected Studies in Elementary Physics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 
Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J. C. 
HAWKHEAD e H. M. DowsETT (prezzo 7 s. spese di posta 6. d.). 
Wireless Telegraphy and Telephony. First Principles Present Practice 
| and Testing di H. M. DowsEtT (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 
Wireless Trasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo 
5 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Operators’ Diary and Notebook - Wireless Avatar Diary 
and Notebook (prezzo 4/6 d. per copia spese di posta 4 d.). 

Year book of wireless telegraphy and telephony - 1920 (prezzo 11 s 4 d.). 

Maintenance of Wireless Telegraph Apparatus, di P. W. Harris 
(prezzo 4l6 d., spese di posta 4 d.). 

The Oscillation Valve. The Elementary Principles of its A sita 
to Wireless Telegraphy di R. D. BANGAY (prezzo 5 s., spese di 
posta 5 d.). 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


T. he Wireless Experimenters’ Manual, di E. E. BucHER - Libro di testo 
per dilettanti di radiotelegrafia, di circa 300 pagine, con illustra- 
zioni, doll. 2,25. | 

Vacuum Tubes in Wireless Communication, di E. E. BUCHER, di circa 
180 pag., con illustrazioni, doll. 2,225. | 

Radio Telephony, di A. N. GOLDSMITH, di 2% pag., con illustrazioni, 
doll. 2,50. 

Radio Instruments and Measurments, di 332 pag., con illustrazioni, 
doll. 1, 75. 

Practical Wireless Telegraphy, di E. E. BucHER, di 352 pag., con 310 
illustrazioni, doll. 2,25. | 

Elementary Principles of Wireless T elegraphy, di R. D. BANGAY: 

Parte I, di 212 pag., con 310 illustrazioni, doll. 1, 75. 
Parte II, di 242 pag., con 302 illustrazioni, doll. 1, 75. 
Per tutte due le parti, doll. 3,25. 
Magnetism and Electricity for Home Study, di H. E. PENROSE, d. 1, 75. 


In vendita presso l'Ufficio Marconi - Roma, Via del Collegio Romano 15 
e presso l'Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli e sue Agenzie 
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darena - Sassari - Savona - Schio - Sestri Ponente - Siracusa 
- Taranto - Termini Imerese - Torino - Trapani - Udine - 
Venezia - Verona - Vicenza. 


AGENZIE IN MILANO: 


N. 1. Corso Buenos Aires, 62 - N. 2, Corso XXII Marzo, 28 
N.3 Corso Lodi, 24 - N +. Piazzale Sempione, 5 - N. 5. Viale Garibaldi, 2 
N. 6. Via Soncino, 3 (angolo Via Torino) 
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SERVIZIO CASSETTE DI SICUREZZA 


Le Cassette Forti e gli Armadi di Sicurezza, che possono inte- 
starsi anche a due persone comulativamente, sono di due formati: 
piccolo e grande, colle dimenzioni e coi prezzi di locazione seguenti: 

Dimensioni in centimetri | Anno Sem. Trim. 

Cassetta piccola 13x 20x51 L. 15— Tt. 9— D 

» grande 13x31 x51 L. 25— L. I5 — 
Armadio piccolo 23x31 X51 L. 50— L. 30— 
» grande 52x42x5L L. 100— L. 50— 
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L. s— 

L. 1; — 

L. 30— 
Nei locali delle Cassette di Sicurezza funziona. per maggiore 

comodità dei Signori Abbonati, uno speciale SERVIZIO DI CASSA 


pel pagamento delle cedole, titoli estratti, imposte, la compra e 
vendita di titoli ed altre operazioni. 


La sala di custodia è aperta nei giorni feriali dalle ore 9.30 alle 17.30 
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TRANSATLANTECA ITALIANA 


Società di Navigazione - Capitale L. 100.000.000 
BN GENOYA 
————— ÁÁÀ EM Dn ee ___— 


Servizi celeri postali fra l'ITALIA il NORD e SUD AMERICA 


con grandiosi e nuovissimi Piroscati 


Trattamento e servizio di lusso Tipo Grand Hétel 


per (= MÀ 


Linea del CENTRO AMERICA e del PACIFICO — 


Servizio in unione alla 


Società Nazionale di Navigazione 
Capitale L. 150.000.000 


-Ó 


Partenze regolari da Genova per Marsiglia, Barcellona, Ca- 
dice, Teneriffa, Trinidad, La Guaira, Puerto Cabello, 
Curacao, Puerto Columbia, Cartagena, Cristobal, Balboa, 
Guayaquil, Callao, Mollendo, Arica, Iquique, Antofaga- 
sta e Valparaiso. 


In costruzione : 
SEI PIROSCAFI MISTI PER © PASSEGGERI E MERCI, 


“Cesaro Battisti, - “Nazario Sauro, - “Ammiraglio Bettolo, 


ét EA: ti A’ >» œ “ ee 
Leonardo da Vinci, - “Giuseppe Mazzini, - “Francesco Crispi , 
Macchine a tarbina - Doppia elica - Velocità 16 miglia - Dislocamento 12.000 tonnellate 


— € Fo — 


Per informazioni sulle partenze, per l'acquisto dei biglietti di passag- 
gio e per imbarco di merci, rivolgersi alla Sede in GENOVA, Via Balbi, 
40, od ai seguenti uffici delia Società nel Regno: MILANO, Galleria V. 
Emanuele, angolo Piazza della Scala. = TORINO, Piazza Paleopaea, angolo 
Via XX Settembre. - NAPOLI, Via Guglielmo Sanfelice, 8 - PALERMO, 
Corso Vittorio Emanuele, 67, e Piazza Marina, 1 5, - ROMA, Piazza 
Barberini, 11. - FIRENZE, Via Porta Rossa, 1l. - JIVORNO, Via Vit- 
torio Emanuele, 17. - LUCCA, Piazza S. Micheie. - MESSINA. Via Vin- 
cenzo d’Amore, 19. 
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BANCA ITALIANA DI SCONTO 


SOCIETÀ ANONIMA CAPITALE L. 816 000.000 INTERAMENTE VERSATO — RISERVA L., 68.000.000 


SEDE SOCIALE E DIREZIONE CENTRALE: ROMA | "1 Biasa la tacna 


FILIALI: Abbiategrasso - Acqui, - Adria - Albenga - Alcamo - Alessandria - Altamura - Ancona - Aosta - 
Aquila - Asti - Avellino - Avezzano - Avola - Bari - Bassano - Bedonia - Belluno - Benevento - Bergamo 
- Biella - Bologna - Bolzano - Bozzolo - Brescia - Busto Arsizio - Cagliari - Caltanissetta - Cantù - Carate 
Brianza - Carpi - Carrara - Caserta - Cas:eliammare di Stabia - Catania - Catanzaro - Cento - Cerignola 
- Chiavari - Chieri - Coggiola - Como - Conegliano - Cosenza - Cotrone - Cremona - Cuggiono - Cuneo - 
Domodossola - Empoli - Erba Incino - Ferrara - Firenze - Foggia - Foligno - Formia - Gallarate - Genova 
- Gioia Tauro - Gorizia - Tesi - Legnano - Lendinara - Lentini - Licata - Livorno - Lucca - Mantova - 
Marsala - Massa Superiore - Meda - Melegnano - Messina - Milano - Monzà - Mortara - Napoli - Nocera 
Inferiore - Nola - Novi Ligure - Oderzo - Ortona a Mare - Orvieto - Padova - Palermo - Pantelleria - Parma 
- Perugia . Piacenza - Piazza Armerina - Pieve di Cadore - Pietrasanta - Pinerolo . Pirano d’ Istria - Pisa 
- Pistoia - Pola - Pontedera - Portogruaro - Potenza - Prato (Toscana) - Reggio Calabria - Rho - Rimini - 
Riposto - Riva sul Garda - Roma - Rossano Calabro - Rovereto - Rovigo - Salerno - Sampierdarena - 
Sanremo - Saronno - Sassari - Savona - Schio - Seregno - Siderno Marina - Siracusa - Spezia - Sulmona 
- Termini Imerese - Terni - Terranova di Sicilia - Torino - Torre Annunziata - Torre del Greco - Tortona 
- Tradate - Trapani - Trento - Treviso - Trieste - Udine - Vallemosso - Varese - Venezia - Vercelli - Ve- 
rona - Vicenza - Vigevano. 


FILIALI ALE’ ESTERO 
Costantinopoli - Marsiglia - Parigi - Rio de Janeiro - Santos - San Paolv..: 
Filiali autonome: Massaua, New York, Tiflis. 


GENOVA 8 


SEDE - Salita S. Caterina (Palazzo proprio) Telef. 6-22 27-00 24-14 63-68 63-67. 
SUCCURSALE - Via Orefici, 2-4 , 6-22 | 
AGENZIA A - Corso Buenos-Ayres, 112 „ 43-18 

AGENZIA B - Via Annunziata, 15, Ang. S. Agnese ,, 37-95 


OPERAZIONI DELLA BANCA 


Sconto ed Incasso di cambiali, assegni, note di pegno ( warrants", titoli 
estratti, cedole, ecc. 

Sovvenzioni su titoli, merci e warrants. 

Riporti su titoli. 

Aperture di Credito libere e documentate per l'Italia e per l' Estero. 

Conti Correnti di Corrispondenza in lire italiane e in valute estere. 

Depositi Liberi in conto corrente e Depositi su Libretti di Risparmio. e di 
Piccolo Risparmio. ; 

Depositi C do Buoni Fruttiferi a scadenza determinata (di un mese 
ed oltre ). : i 

Servizio Gratuito L Cassa ai correntisti (pagamento di imposte, riscos- 
sioni, ecc. 

Libretti Circolari di Risparmio. Su tali libretti si posone effettuare versa- 
menti e riscossioni presso tutte le Filiali della Banca. 

Assegni Bancari sulle principali piazze d'Italia. Tali assegni verranno rila- 
sciati immediatamente, senza alcuna spesa per bolli, provvigioni, 
ecc. e pagati alla presentazione dalle Filiali e dai Corrispondenti 
della Banca. 

Versamenti Telegrafici su tutte le piazze del Regno e dell’ Estero. 

Lettere di Credito sull’ Interno e sull’ Estero. 

Assegni coe ues) ed Accreditamenti sull’ Estero. 

Compra- Vendita di divise estere (consegna immediata ed a termine), di 
Biglietti di Banca esteri e di valute metalliche. 

Compra- Vendita di titoli e valori. 

Assunzione di ordini di Borsa sull'Italia e sull’ Estero. 

Custodia ed Amministrazione di titoli. I titoli possono essere vincolati a 
favore di terzi. 
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La pubblicità della nostra Rivista é sommamente 


efficace sia in Italia che all' estero ————————— 


LA NAVIGAZIONE INTERNA 


ED IL i ti, RIU 


PORTO DI NAPOLI 


C. Bruno 


. Fu in un tempo in cui il Duca di San Donato, ma- 
gnifico sindaco di Napoli pensò di dare ai cittadini del 
quartiere di Masaniello un luogo di svago. 

Sulla sponda del mare, dinanzi ai torrioni del Carmine 
che tanti fatti avevano visto e rammentano sempre la dispe- 
rata difesa opposta dalla guarnigione di repubblicani del 1799 
alle orde del Cardinal Ruffo, il Duca, dal gran cuore, fece 
sorgere la Villa del Popolo, democratica antitesi alla Villa 
di Chiaia, poeticamente allora bagnata dalle azzurre onde di 
Mergellina, ritrovo di belle dame e di eleganti gentiluomini. 

Crebbero magri e scontorti alberelli, non spuntarono 
fiori nella Villa del Popolo, battuta dal vento, percossa dal 
mare torbido, rompentesi sulla spiaggia con tono di lamento 
rabbioso, quasi chiedesse, come scriveva Matilde Serao, di 
Corradino e del pescatore Masaniello, dei grandi morti della 
repubblica Napolitana ascesi al patibolo nella vicina piazza 
del mercato. . 

La Villa fu in breve un deserto sabbioso: servì alle 
passeggiate, al chiaro di luna, di coppie amorose ; alle corse 
di « scugnizzi » a qualche « cantastorie » scacciato dalla Via 
del Molo dall’ espansione dei traffici. 

Poi il progresso s'impose e la Villa scomparve nelle 
opere del porto, lasciando il suo ricordo nel nome di una 
banchina. 

. Come della Vzlla del Popolo, strana è la storia di 
tutto il porto di Napoli. 

Nella remotissima antichità, quando già esisteva una città, 
Partenope o Falero, sulla collina del Gesù Vecchio, dov’ era 
il capo Monterone, ed il mare si frangeva sulla spiaggia sot- 
tostante, ora coperta dal Aez/filo cola giunsero coloni di 
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Cuma, probabilmente la prima città marinara d’ Italia, e fon- 
darono la città nuova « Neapolis »: alla città primitiva rimase 
il nome di « Palepoli » la città antica. 


In quei tempi forse il porto spingevasi fin dove ora è la 
piazza Nicola Amore. 


Più tardi, all’ epoca del fiero Ducato, per settecento anni 
con invitto animo sempre in guerra con i Longobardi e spesso 
vincitore sul mare dei Saraceni, con i quali però fu talvolta 
alleato per ragioni di commercio, onde si ebbe scomuniche 
dal Papa, il porto principale, ad Vu/pulum, estendevasi fino 
a Piazza del Municipio; un altro porto minore, de Arcina, 
era verso S. Pietro Martire, e di esso rimane un ricordo nel 
Mandracchio, destinato ad essere colmato. 


Con gli anni, per le eruzioni, per i terremoti, i due porti, 
da Stazio detti « fidissimi per i naviganti » il Vulpulum e 
quello de Arcina, s' interrarono, ed il porto unico prese la 
fisonomia attuale. 


I romani nel loro concetto di costruire i porti, di creare 
nuove difese contro il mare, diversi in ciò dai Greci e dai 
Fenici (perchè questi, come fa osservare il Poggi, si accon- 
tentavano, invece, per solito di utilizzare i seni ed i promon- 
tori naturali, tutto al più di ripararli con argini e gittate) 
poco o nulla fecero per il porto di Napoli. 


Roma rivolse tutte le. sue cure al porto di Pozzuoli, l’an- 
tica Dicearchia, in breve assorto a primo emporio d' Italia, 
ed al porto di Miseno, dove ebbe sede la potente Armata 
imperiale destinata alla difesa del Tirreno. 

E visse quasi ignorato il porto nostro per molti anni: le 


poesie antiche ci parlano sempre di altri luoghi, ci dicono che 


« Si andava a Posillipo l’ estate 


Con dolci suoni e dolci serenate ». 


Non per nulla, lungo il mare, in fondo alle acque, sono 
a Posillipo frammenti di statue, ruine di ville romane, e vive 
ancora il ricordo del Castrum lucullanun. 

Ed il porto lasciato a sè stesso, pure visse, progredì ta- 
citamente, senza che i napoletani ne sapessero, anzi mentre 
era quasi dogma che nulla potesse Napoli operare dal mare. 
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E quindi fummo in pochi a credere invece nell'avvenire 
marittimo di Napoli: mi sia consentito l’ onore di pormi fra 
1 credenti della vigilia. 


Con pertinace fede, come i nostri padri, fra una congiura 
e l’altra, mai avevano disperato delle sorti della patria, noi 
lottammo per il porto di Napoli, iniziammo a vincere le diffi- 
denze, a spezzare lo scetticismo. 


E la fede, come sempre, triontò : fu questo apostolato che 
oggi induce Napoli a chiedere che siano completate al più 
presto le opere del suo porto, che questo abbia un ordina- 
mento tale che gli consenta vita propria, senza rompere i 
legaini con lo Stato, ad esigere qualche cosa di più dello 
«Ente autonomo» testé escogitato, nulla avente di autonomo, 
essendo invece un ingranaggio superfluo nel già complicato 
ordinamento amministrativo, ancora subordinante il regime 
dei porti al volere di lontani Ministeri.... 

Si vuole dunque a Napoli, ed in altri porti pure, l’auto- 
nomia portuaria vera e completa, come la riebbero i porti 
di Francia: presto o tardi i voti saranno appagati. 

Ma, intanto, il porto di Napoli sta per avere la sua na- 
vigazione interna che si collegherà con la navigazione marit- 
tima, come... (fatta sempre la debita proporzione ad altissima 
scala), avviene ad Amburgo e ad Amsterdam ed in altri posti 
più fortunati. 

Non sarà cosa nuova, del resto, la navigazione interna 
nel nostro golfo. 

Pompei, la vicina città commerciante e marinara, appunto 
per mezzo del fiume Sarno, era il centro e l emporio di 
tutto il commercio con le altre convicine città, specialmente 
con Nola, Acerra e Nocera. 

Esistono ancora poco lontaro dalla sepolta città, i ruderi 
di una fabbrica detta il Parco « tutta recinta di torri e di 
« baluardi dove si riponevano le merci e si custodivano per 
« tragittarle » dice un cronista : forse in quella fabbrica erano 
gli korrea oppure i « magazzini generali » pompeiani. 

Ritorniamo a Napoli: da Pompei la distanza è breve. 

Poco prima del ponte della Maddalena sbocca in mare 
un rivo d’acqua, dal popolino detto il « fiumicello », dopo che 
ha traversato ubertosi campi, le « paludi » così chiamati, 
perchè un giorno coperti da acque stagnanti. 
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Sono campi sempre verdi, mirabilmente coltivati, prov- 
veditori non solamente della città ma pure di altri paesi di 
Roma ab antiquo ed ora, grazie alle ferrovie, perfino di mer- 
cati assai più lontani. Senonchè le « paludi » sono ora di 
molto ridotte : sono sorti al loro posto importanti stabilimenti 
industriali, che si spingono fin presso la via di Poggioreale, 
già luoghi di delizie dei Re di Casa d’ Aragona oggi comple- 
tamente scomparse. 

La legge dell 3 luglio 1904 sul risorgimento economico 
della città di Napoli dichiarava che sulle antiche « paludi » 
fosse istituita una « zona aperta » autorizzando gli stabilimenti 
che in essa sarebbero sorti ad usufruire del regime dei 
« punti franchi » vale a dire autorizzandoli ad introdurre in 
franchigia le materie prime da lavorare, e con lo stesso re- 
gime trasformarle e riesportarle. 

Gli stabilimenti già sorti sono però lontani dal mare, 
quindi non lievi le spese di trasporto delle materie prime. 


Perchè allora non valersi di quel rivo di acqua che 
scende in mare al ponte della Maddalena, per far giungere 
alla « zona aperta » le materie prime, mediante la navigazione 
interna ? 

Quel rivo, sia esso il « Sebeto » dell'antica poesia, o questo 
nome spetti ad altro corso d'acqua che sorge sotto le mura 
della vetusta Palepoli e giunge al mare per la contra.la del- 
l'angioina chiesa di S. Pietro Martire, oppure sia il rivo 
della Maddalena quel « Rubeolo » di tempi non remoti, è de- 
stinato quindi ad occupare posto assai importante nella ven- 
tura economia del porto di Napoli. 


Dalla navigazione del « Sebeto » o « Ruheolo » deriveranno 
considerevoli risparmi nelle spese di scarico o di giacenza 
delle merci: la riduzione delle opere è legge predominante 
nei traffici portuari dei giorni nostri. 

Occorre però di porre il « flumicello » in condizioni di . 
potere accogliere i « galleggianti » carichi dei materiali por- 
tati dai piroscafi, di arginarlo, di dargli profondità uniforme, 
e mezzi moderni di trazione. Sono lavori importanti, di non 
lieve costo: nessuna preoccupazione però su questo argo- 
mento: i lavori saranno eseguiti « presto e bene » secondo 
il motto del sempre compianto ministro Mirabello. 

Il s:greto della sollecita esecuzione dei lavori sta in ciò, 
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che di essi nulla si occuperanno le tardigradi amministra- 
zioni pubbliche : saranno compiuti a cura di un consorzio fra 
gli industriali della « zona aperta ». 

Promotore del consorzio fu Mario Bagnasco, il direttore 
dei « Silos napoletani granari » un ligure di Genova, inna- 
morato di nostra terra, promotore assiduo di ogni incremento 
dei nostri traffici, al quale un giorno Napoli dovrà di vedere, 
nel suo porto, il grande emporio granario del Mediterraneo. 

Allo studio del progetto dei lavori ora intende l'inge- 
gnere Caizzi, il benemerente direttore dei lavori portuari. 

Dai porti antichissimi di Falero o Partenope, dai porti 
ad | ulbulum e de Arcina (da questa parola, forse, l'« Arse- 
nale ») nei quali si armavano le potenti flotte del nostro 
Ducato del IN e X secolo, che valsero a non far prescrivere 
i secolari diritti d'Italia sul mare che fu di Roma, come ri- 
corda lo Schipa, al porto di casa di Angiò, di Carlo e Fer- 
. dinando II di Borbone, al porto dei giorni nostri, giungente 
ai Granili, quale immenso progresso! 

Tutto è mutato: vengono grandi piroscafi in luogo dei 
velieri; il tonnellaggio delle navi approdanti a Napoli, prima 
della guerra, superava quello di Genova: si accresceva di 
anno in anno il tonnellaggio delle merci imbarcate e sbarcate... 

La guerra mondiale arrestava tanta intensità di vita nel 
porto: sono però questi i neri momenti nella vita dei popoli. 

Con piena fiducia nei destini d’Italia, crediamo che ben 
presto la crisi sarà superata ed 1 traffici nostri riprenderanno 
la via del progresso. 

Siano quindi propizi i fati al nostro porto: abbia esso 
libero ordinamento, magazzini, grue e binari sulle calate, sia 
garantita l' area del porto dalle traversie, e ritorni al mare 
il capitale, come nei tempi nei quali si costruiva, aere nea- 
polttano, a Napoli il primo piroscafo italiano, nel 1818, e quì 
pure si costituiva la prima società di navigazione in paesi 
del Mediterraneo. 

Scomparirà forse nel mare di Napoli, verso I oriente, la 
poesia antica; il Sebeto, dolce ne la memoria, sulle rive del 
quale noi correvamo fanciulli, non scorrerà più fra siepi fio- 
rite, sarà ridotto ad un canale.... ` 

Tale è la vita: non importa che la poesia svanisca: venga 
il lavoro, e venga per il « bene di Napoli, bene d' Italia ». 


GENNI SUGLI AMPLIFICATORI A VALVOLA 


G. MONTEFINALE 


( Riduzione dall’ inglese dt J. Scoorr TaccaRT - Wireless World - Vol. VII) 


( Continuasione del fasc. 22 pag. 259 e fine) 


IV. - Amplificatori a resistenza. 


Questa categoria di amplificatori comprende gli appa- 
recchi nei quali l accoppiamento fra le successive valvole è 
ottenuto mediante resistenze non induttive. 

La fig. 10 rappresenta schematicamente un amplificatore 
di tale tipo. In questi tipi di amplificatori conviene sempre 
far agire le prime valvole da amplificatori dei segnali e le 
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Figura 10 - Amplificatore a resistenza a due valvole. 


successive, o l'ultima, da raddrizzatrici o rivelatrici: cid 
perché il rendimento di una valvola quale raddrizzatrice, o 
rettificatrice, è direttamente proporzionale all’ intensità dei 
segnali. 

Le oscillazioni in arrivo variano il potenziale della griglia 
G,, già portata ad un potenziale leggermente negativo per 
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mezzo del dispositivo potenziometrico B,, e che perciò fa 
lavorare la valvola nel punto della sua caratteristica corri- 
spondente all’ amplificazione senza raddrizzamento. Le corri- 
spondenti variazioni nella corrente anodica della prima valvola 
vengono trasmesse alla griglia G, della seconda coll’ inter- 
mediario di un condensatore C, di piccolissima capacità. In 
serie sul circuito anodico della prima valvola viene posta una 
resistenza R, il cui valore intorno agli 80.000 ohm è variabile 
a seconda del tipo di lampada impiegato perchè eguaglia al- . 
l incirca la resistenza dell’ intervallo filamento -anodo. La re- 
sistenza R,, del valore di circa 5 mega-ohm, disposta come 
in figura, serve ad impedire l'accumularsi delle cariche ne- 
gative sulla griglia G, della seconda valvola ed a mantenerne 
percid il potenziale al punto di rettificazione delle oscillazioni 
precedentemente amplificate. 

E da osservarsi che trovandosi la resistenza R, sul per- 
corso della corrente termo-ionica il punto Z risulta negativo 
rispetto ad Y e che, verificandosi una forte caduta di poten- 
ziale attraverso alla stessa resistenza, la batteria anodica deve 
poter fornire una tensione più abbondante che negli altri am- 
plificatori. 

Il funzionamento dell’ amplificatore a resistenza è com- 
pendiato nelle variazioni della caduta ohmica RI di poten- 
ziale in R,, per effetto delle variazioni di corrente anodica, 
che provocano variazioni amplificate del potenziale dell’ anodo 
trasmesse alla griglia della valvola successiva. 

Per esempio, con una batteria anodica di 100 volt si trova 
una corrente termo-ionica di 0,5 milli-ampère, ovvero di 
0,0005 ampère, nella prima valvola. Per cui la resistenza della 
valvola risulta : 


100 
ro 0, — R3= 200.000 ohm — 80.000 ohm = 120.000 ohm. 


Siccome R, è percorsa da una corrente di 0,0005 Amp., 
la caduta di potenziale che provoca è data da: 


0,0005 X 80000 = 40 Volt. 
Il potenziale dell’ anodo P, non è quindi 100, ma: 
100 — 40 = + 60 Volt. 


Analogamente il punto Z ha il potenziale — 40 rispetto 
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ad Y, ma per effetto della batteria H, viene ad assumere il 
potenziale risultante : 


— 40 + 100 = + 60 Volt. 


rispetto al filamento. 


Tutto cid prima che arrivino delle oscillazioni trasmesse 
. dall’ aereo. Supponiamo ora che una mezza oscillazione in 
arrivo abbia reso G, positiva rispetto ad F,. La corrente at- 
traverso R, aumenta ed aumenta per conseguenza la caduta 
di potenziale RI nella resistenza, per cui Z diventa sempre 
più negativa rispetto ad Y ed il potenziale di Z rispetto al 
filamento può cadere, ad esempio, da + 40 a + 39 volt. I 
potenziali di Z ed anche di P, sono così diminuiti di 1 volt. 
Se Z fosse collegata direttamente a G., il potenziale della 
seconda griglia sarebbe normalmente + 40 volt, cioè un va- 
lore non adatto per il funzionamento della valvola. Usando 
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Fig. 11 - Amplificatore a resistenza a 4 valvole. 


invece il condensatore C, in serie si porta il potenziale di 
G, intorno al valore zero, ed esso permette il passaggio di 
impulsi oscillatorii. Cosicché quando il potenziale di Z cambia 
rapidamente da + 40 a + 39 volt la griglia G, acquista un 
potenziale temporaneo di — 1 volt che ha per effetto di far 
diminuire la corrente anodica della seconda valvola. 


Se invece giunge alla griglia G, una semi-oscillazione © 
negativa la corrente anodica della prima valvola diminuisce 
e la resistenza della valvola stessa aumenta. Decresvendo la 
corrente in R3 diminuisce la caduta ohmica di potenziale ed 
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il potenziale di Z rispetto ad Y assume, ad esempio, il valore 
— 39 invece di — 40. Perció il potenziale di Z rispetto al 
filamento risulta 


— 39 + 100 = + 61 volt 


cioé positivo, per cui anche G, diventa temporaneamente po- 
sitiva rispetto ad F, e la corrente anodica della seconda 
valvola cresce. 


| In tal maniera le oscillazioni vengono trasmesse da val- 
vola a valvola ed ognuna ne aumenta I’ amplificazione. 


La ligura 11 mostra un ricevitore-amplificatore a resi- 
 Stenza a quattro valvole, nel quale le prime tre agiscono da 
amplificatrici delle oscillazioni e P ultima da rivelatrice. 


Perciò è necessario che le griglie delle tre valvole abbiano 
un potenziale leggermente negativo, ciò che si è ottenuto 
per mezzo della resistenza R, di circa 1,5 ohm. La valvola 
rettificatrice é dotata di una separata resistenza d' accensione 
R, ciò che però non è indispensabile. 
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Fig. 12. - Amplificatore ad impedenza. 


Si é notato in questo tipo di amplificatore a resistenza che la 
forza dei segnali risulta molto aumentata producendo un ef- 
fetto di reazione fra l' anodo dell’ ultima valvola e la griglia 
della prima, cid che equivale a stabilire un accoppiamento in- 
terno che può essere costituito con una piccola capacità o con 
una resistenza di una diecina di mega-ohm. Vi é un valore 
della capacità stessa, che per maggior comodo può essere 
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variabile e del tipo ad aria, per il quale tutto il sistema di- 
venta generatore di oscillazioni locali e si presta percid alla 
ricezione delle onde continue. 


Quando si usa l' accoppiamento con condensatore questo 
prende anche il nome di compensatore e può avere una delle 
armature in comunicazione coll’ anodo della 2,* 3^, 4%, 52 ecc. 
valvola fino ad avere i migliori risultati. 


Gli amplificatori a resistenza hanno il vantaggio di essere 
meno sensibili ai .rumori parassiti che influenzano notevol- 
mente gli altri tipi, ma il loro funzionamento è imperfetto per 
le onde corte. La figura 12 rappresenta un amplificatore a 
tre valvole nel quale le resistenze anodiche sono state sosti- 
tuite con altrettante impedenze a nucleo, ciò che dà migliori 
risultati per le onde corte, al disotto di 600 metri. 


IL POTERE MARITTIMO NELLA GRANDE GUERRA 


R. BERNOTTI 


Recensione del Com. V. DE Feo 


Cessata la grande guerra, cominciò nella stampa delle 
varie nazioni la pubblicazione di interessanti memorie e studi 
riguardanti la lotta sul mare; nessuna opera intesa a sinte- 
tizzare la influenza marittima sulla guerra compiuta ebbe luce 
finora all’ estero, perchè le varie pubblicazioni si limitarono 
a fare la storia o l’ esame di particolari episodi della guerra 
o di effetti di essa in parziali campi dell' arte militare ma- 
rittima. 

Percid con vivo compiacimento notiamo che la letteratura 
navale italiana è la prima ad arricchirsi di un completo la- 
voro sulla recente guerra marittima del Comandante Romeo 
Bernotti dela nostra marina da guerra, già noto da vari 
anni per pregevoli studi pubblicati specialmente sulla Rivista 
Marittima e per le due opere d' indole scolastica che servono 
di testo presso l'Accademia Navale, sulla Tattica e sulla 
Strategia navale. 

L’opera del Bernottî testé pubblicata dall’ Editore Raf- 
faello Giusti di Livorno ha per giusto titolo: « I} potere ma- 
rittimo nella grande guerra » poichè essa non consiste in 
una semplice cronologia della guerra, ma mette essenzialmente 
in luce l'influenza del potere marittimo sulla conflagrazione 
europea esaminando i precedenti storici e politici del potere 
marittimo presso le varie nazioni europee anteriori alla 
guerra, lo sviluppo e l'influenza di esso durante la guerra 
ed infine riassume con rapida sintesi i criteri di Arte militare 
marittima sansionati dall’ esperienza della guerra. 

Per maggiormente illustrare i meriti del sistema preferito 
dall’Autore e dare un riassunto per quanto possibile esatto della 
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opera dell'Autore, richiamo successivamente le parti di essa. 

Nella parte prima: « La preparazione alla grande guerra » 
viene esaminato anzitutto lo sviluppo marittimo a cui la Ger- 
mania fu condotta con l' evoluzione della sua condotta politica 
dal periodo di politica strettamente continentile europea di 
Bismark a quello mondiale iniziato con l'espansione coloniale 
e sviluppatosi prima con l'apertura del Canale di Kiel e col 
 riacquisto di Helgoland e poi con l'incremento sempre cre- 
scente dato alle marine mercantili e da guerra, seguendo i 
criteri che alle sfere dirigenti germaniche sembrarono i piü 
opportuni in relazione alla posizione geografica della Germania 
rispetto a quella degli avversari presumibili, Francia ed In- 
ghilterra. 

Il rapido sviluppo marittimo della Germania determinò 
nuovi orientamenti della politica mondiale inglese tendente 
all’ isolamento germanico, e l' Autore con rapida ma esatta 
sintesi esamina l'influenza della gara degli armamenti riguardo 
al tipo, al numero e alla dislocazione delle forze inglesi ri- 
spetto alle tedesche. 

Analogo esame viene esteso alle politiche navali della 
Francia, della Russia, dell’ Italia, dell'Austria Ungheria e degli 
Stati Uniti, cosicché l'Autore compie un quadro completo di 
tutti i precedenti marittimi della grande guerra, prima di 
iniziare lo studio di questa in modo da meglio valutare I’ in- 
fluenza delle preparazioni navali delle varie nazioni sullo svi- 
luppo della guerra. 

Nella parte seconda: « Strategia Navale » l'Autore rias- 
sume lo svolgimento della guerra mondiale suddividendola 
in tre periodi: Z periodo della prevalenza germanica fino 
all’ entrata in guerra dell’ Italia; 7/7 periodo contrastato dalle 
offensive di Verdun e del Trentino allo intervento americano 
ed zl periodo risolutivo dall'aprile del 1917 in poi ed esamina 
in ciascuno di tali periodi i caratteri della guerra navale nei 
vari bacini oceanici e mediterranei, la condotta strategica 
seguita dalle varie marine, le dislocazioni delle forze e 
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l'impiego di esse fino all'accenno dei vari combattimenti 
determinatisi, dei quali egli rinvia l' esposizione storica e cri- 
tica nella terza parte dell’ opera « Tattica Navale >». 

Benchè l' opera del Bernotti sia stata compilata e pubbli- 
cata quando non pochi dettagli della condotta delle operazioni 
strategiche e tattiche, erano e sono tuttora non pienamente 
illuminati per la incompletezza dei rapporti sulla guerra e 
per I’ incertezza determinata da relazioni contradditorie sui 
medesimi fatti, l’ interpretazione dei caratteri fondamentali 


dei criteri strategici e tattici sono con profonda sintesi messi 


in tutta evidenza, e certamente una più circostanziata e detta- 
gliata conosc nza degli episodi non muterà tale interpreta- 
zione, appunto perchè essa fu basata dall’ Autore sui caratteri 
intrinsici delle linee direttive seguite da ogni nazione, carat- 
teri che emergono molto meglio nelle sintesi storiche ben 
condotte che nelle analisi episodiche, che anche non peccando 
di lacune o di dubbiose circonstanzialità, impediscono la vi- 
sione prospettica degli avvenimenti. 

Nelle due parti dell’ opera testè accennate riguardanti la 
strategia e la tattica navale, sono del massimo interesse i 
capitoli concernenti i criteri della scelta delle basi nei varii 
teatri di guerra, la condotta della guerra dei sommergibili 
da parte della Germania e di quella antisommergibile da 
parte dell’ Intesa, la ricostruzione delle varie battaglie di in- 
crociatori e di squadre. | 

Le due parti dell’opera concernenti la strategia e la tat- 
tica sono seguite da considerazioni circa i criteri opportuni 
emersi dalla guerra e la condotta delle operazioni di guer- 
ra; non richiamiamo tali considerazioni, perchè il riportarle 
frammentariamente toglierebbe ad esse quel carattere di or- 
ganicità che solo la lettura dell'opera può dare e perciò 


rimandiamo il lettore alla consultazione dell’ interessante 
opera. 


L'ultima parte « Organica Navale » esamina la nuova 
situazione marittima internazionale derivata dall’ annullamento 
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delle potenze marittime germanica, austro-ungarica e russa 
e dall’ incremento di quella degli Stati Uniti. 

Questo esame, benchè molto esatto, avrebbe forse avuto 
una maggiore estensione con uno sviluppo più completo sui 
fattori determinanti le future probabili situazioni militari ma- 
rittime mondiali, in modo da fare apparire la influenza di 
esse sui programmi navali che vanno definendosi presso le 
varie nazioni. Ma questa estensione non può ancora richie- 
dersi da un’ opera compilata appena chiusa la guerra mon- 
diale ; la capacità dell’ Autore affida pienamente che in una 
prossima edizione del libro, a cui non può mancare il pieno 
successo, verranno completate le lacune inevitabili di parti- 
colari di guerra, verrà dato pieno sviluppo alla odierna si- 
tuazione navale mondiale ed in modo particolare verranno 
fatte emergere le nuove condizioni del nostro problema ma- 
rittimo che per effetto della nostra vittoria sull’ Austria, cessa 
dall’ essere circoscritto all’Adriatico e ineluttabilmente dovrà 
estendersi al Mare Mediterraneo con orizzonti più ampi e 
più ricchi per la prossima e grandiosa ascesa dell’Italia nostra. 


LA RADIOTELEGRAFIA 


Durante gli scioperi ferroviari in Inghilterra 


Durante lo sciopero delle ferrovie inglesi, avvenuto lo 
scorso Ottobre, tutte le industrie corsero grave pericolo di 
essere completamente paralizzate e cid perché gli scioperanti 
avevano a loro disposizione un mezzo per impedire anche il 
modesto traffico ferroviario che era possibile realizzare, cioé 
quello di tagliare le linee di comunicazione lungo le strade 
ferrate. 

Il Governo inglese pensò allora di congiungere fra di 
loro i principali centri ferroviari per mezzo di apparecchi 
radiotelefonici, e prese accordi con la Compagnia Marconi 
perchè, ove le linee telefoniche ordinarie fossero state ma- 
nomesse, fossero subito fornite delle stazioni radiotelefoniche, 
col relativo personale per il loro esercizio, in modo da assi- 
curare un servizio ferroviario sufficiente, almeno per il tra- 
sporto delle derrate alimentari e degli altri rifornimenti, 
essenziali per le industrie e la vita del Paese. 

La Compagnia Marconi acconsentì a fornire sia le sta- 
zioni radiotelefoniche che il personale; essa mise a disposi- 
zione del Governo inglese dei complessi radiotelefonici del 
tipo Y. C. 1. (del tutto simile a quello Y. C. 2. da noi de- 
scritto nel fascicolo 21 di questa Rivista ), tipo che ha il 
vantaggio di essere completamente autonomo, poichè com- 
prende, fra i suoi apparecchi, anche il macchinario per la 
produzione dell’ energia elettrica. 

Il giorno 3 ottobre, dopo una conferenza col Direttore 
dell’ esercizio ferroviario, fu deciso di iniziare l'operazione 
d Ila messa in funzione dei nuovi mezzi di comunicazione, 
collegando fra di loro i principali centri di rifornimento, ser- 
viti dalla Società Midland Railway e successivamente di pro- 
cedere al collegamento dei centri serviti dalle altre società 
ferroviarie: Great Western, North Western e Great Eastern 
Railway. 7 


legati, sono i seguenti: 
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I centri della Midland Railway, che Mong tra loro col- 


O LEEDS 


. St. Pancras, Wellinghoro, Leice- 
ster, Birminghan, Derby, Rotherhan 
e Leeds e, a questo scopo, furono 
impiegate sette stazioni del tipo so- 
pra citato. 

Dovendo esse funzionare giorno 
e notte, a ciascuna furono assegnati 
quattro operatori. 

Nel pomeriggio del lunedì suc- 
cessivo tutte le stazioni erano state 
sistemate e comunicavano una con 
l’altra; le comunicazioni telefoniche 
furono sempre ottime e chiarissime; 


‘ sola eccezione fu la stazione di 


Leeds, per la quale 
si ebbero da princi- 
pio gravi difficoltà 
per trovare una po- 
sizione conveniente 
QWELLINGE ove sistemare gli 
apparecchi. 


L'esperienza com- 
piuta dimostrò: 

. [n primo luogo la 
mobilità e la adat- 
tabilità di questo 
tipo di stazione ed 
in secondo luogo la 
sicurezza con la 
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quale le comunicazioni possono ‘essere mantenute fra centri 
importanti, mediante la radiotelefonia, quando gli ate mezzi 


sono posti fuori azione. 


Nello schizzo sopra riportato sono indicate le località in 
cui sono state sistemate le stazioni e lc distanze alle quali 
le comunicazioni si sono effettuate. 


IL RAID ROMA-TOKIO 


RENATO 


Storia, importar za e scopi del raid 


Il raid Roma-Tokio era stato in origine ideato e proget- 
tato per apparecchi leggeri S. V. A. tipo Vienna. 

Per una piü grande affermazione dell' industria aviatoria 
italiana venne successivamente deciso di far partecipare al 
volo anche macchine pesanti cioè i tre tipi di Caproni: il 450, 
il 600 ed il triplano, che dopo l’armistizio avevano trionfato 
sugli aereodromi delle principali città d’ Europa ed alle espo- 
sizioni aereonautiche internazionali. 

Gli apparecchi tricolori erano già passati di successo in 
successo, non solo in Europa, ma anche in America ammirati 
dai pubblici estatici: il volo dall’ Italia al Giappone doveva 
coronare queste brillanti affermazioni isolate, individuali, con 
un cimento aereo arduo, organico e complesso. | 

Il raid per complesse ragioni politiche ed economiche fu 
dovuto compiere in un periodo di tempo in cui le condizioni 
aereologiche e metereologiche erano meno propizie per il 
volo. Doveva essere iniziato in ottobre e terminato entro il 
dicembre dello scorso anno; ina l'impresa fiumana del set- 
tembre 1919 e la sua continuamente procastrinata soluzione, 
ritardarono la partenza degli apparecchi, tanto che nel gen- 
naio dell' anno corrente la Direzione Generale di Aereonautica 
deliberó di effettuare il raid anche senza la partecipazione 
di Gabriele D' Annunzio, che ne era stato l'ideatore e che 
doveva capitanarlo. 

Per la storia dirò che I’ idea prima nacque nel marzo 1919 
quando il Poeta soldato pensó di congiungere in un leggen- 
dario volo l'Italia vittoriosa con il fiorente Giappone. Il Capi- 
tano /Vatale Palli che lo aveva portato nel grande e pacifico 
volo su Vienna dell'agosto 1918 doveva essergli compagno 
in questa gigantesca spedizione aerea. 

D’ Anzunzio e Palli si accinsero insieme, in silenzio, ala- 
cremente al lavo:o di preparazione. La disgraziata fine del 
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povero Palli sulle Alpi tolse al Poeta il miglior collaboratore 
ed all'impresa un pilota meraviglioso. La già accennata spe- 
dizione di Fiume arrestò i preparativi, fece sospendere la 
partenza. 

Il ritardo ed ancor più la mancata partecipazione di 
D’ Annunzio diminuì l'interessamento del pubblico d’ ogni 
paese e menomò sensibilmente il valore morale del raid. 
Tuttavia nei paesi della rotta e nelle nazioni attraversate era - 
vivissima l’ attesa. Non solo, ma i Governi locali deliberarono 
somme ingenti per solenizzare con speciali e grandiosi festeg- 
giamenti l’ arrivo degli aviatori italiani. Questo interessamento 
e la diffusione data dalla stampa del mondo intero provano 
luminosamente |’ importanza che gli stranieri annetterono al 
viaggio aereo. 

Scopo precipuo del raid fu quello di agevolare ľ allaccia- 
mento di relazioni commerciali in Oriente per gli scambi di 
prodotti e di iniziare linee di aereocomunicazione esportando 
apparecchi italiani. 

L’ Aviazione, e particolarmente un volo così importante, 
costituivano infatti un mezzo ‘efficace e potente per richia- 
mare ed attirare l'attenzione dei lontani paesi dell’ oriente 
asiatico sulla nostra produzione industriale. Inoltre non avendo 
quei paesi ancora un'aviazione organizzata il raid doveva 
servire mirabilmente alla esportazione dei nostri ottimi aereo- 
plani che nel mercato aviatorio odierno rappresentano quanto 
di meglio il genio e l’industria accoppiati abbiano saputo 
produrre, e sono dei veri gioielli di costruzione aereonautica. 

Per farsi un’ idea della possibilità di esportare tali appa- 
recchi basta tener presenti i recenti crediti, ascendenti com- 
plessivamente a circa due miliardi, che il Governo Giapponese 
ha votato per il bilancio dell’ Aereonautica. 


La preferenza delle importanti ordinazioni che il Giappone 
farà alle case costruttrici Europee, sarà, nell’ auspicato caso 
di riuscita del raid, per le Ditte Italiane, le quali per certi 
tipi di apparecchi tengono il primato nel mondo. E la nostra 
industria aviatoria, che dall’ armistizio ad oggi sta attraver- 
sando un periodo di crisi progressiva, troverebbe così nei 
mercati dell’ oriente nuovi sbocchi. | 

Là verrebbero certamente impiegati su vasta scala i 
nostri idrovolanti i quali nelle manifestazioni e gare aviatorie 
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(la coppa Schneider e le gare di Monaco insegnano) si sono 
sempre affermati superiori agli apparecchi stranieri. 

Nel Giappone, infatti regione molto accidentata, ove difh- 
cilmente si potrebbe organizzare una fitta rete di rotte aeree 
terrestri stante la difficoltà di costruire numerosi campi di 
atterraggio e di fortuna, l'idroaviazione prenderà certo un 
enorme sviluppo. Tanto più che dato il carattere insulare 
della regione abbondano gli specchi d’acqua per idroscali 
ed approdi. 

In Cina prenderà pure sviluppo ľ aviazione poichè i 
grandi centri e i mercati più importanti sono molto distanti 
fra di loro ed abbisognano di rapidi collegamenti ormai 
reclamati dall’ intensificarsi delle relazioni commerciali e dal 
moltiplicarsi febbrile dei rapporti sociali, politici ed economici. 

‘Nella Cina come nel Giappone, l'idroaviazione avrà la 
prevalenza in un primo tempo di organizzazione di servizi 
aerei. Infatti i centri commerciali più notevoli sono costieri 
ed è più facile l'impianto di idroscali che quello di campi 
di aviazione e di rotte aeree terrestri. 

A questo sviluppo aviatorio si potrebbero accompagnare, 
con un’ oculata propaganda, buone forze di penetrazione com- 
merciale in modo da integrare un sano programma di espan- 
sione all’ Estero. 


Organizzazione 


La prima e preliminare preparazione delle basi del Raid 
è stata opera di Gabriele D’ Annunzio e del suo fido compa- 
gno Capitano Palli. Col lavoro assiduo e intenso di alcuni 
mesi essi raccolsero gli elementi fondamentali per I effettiva 
e reale organizzazione del volo e compilarono il progetto 
che nelle linee sommarie D’ Annunzio presentò al Sottosegre- 
tariato per le Armi e munizioni, e per |’ Aereonautica 
quando chiese a S. E. Conti l'autorizzazione di compiere 
il Raid. | | 

L' Autorità Aereonautica competente elaboró studi, pro- 
getti e preventivi dettagliati, emanando disposizioni ed istru- 
zioni per assicurarne la riuscita. 

Le informazioni e le notizie sulle regioni attraversate, 
sulle loro condizioni aereologiche, climatiche, topografiche, 
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già raccolte dal Poeta e dal suo collaboratore, vennero inte- 
grate e completate da altre pervenute dai Comandi di Aereo- 
nautica stranieri, dai Governi e Consolati e osservatorii 
metereologici locali. 

Tutti questi dati vennero poscia coordinati con appositi 
studi eseguiti da specialisti e competenti. 

Tutto questo lavoro preparatorio e le istruzioni vennero 
riassunte e riunite in una specie di breviario per gli Ufficiali 
scaglionati lungo la rotta. Questi, coadiuvati da montatori e 
motoristi, provvidero alla sistemazione dei campi di atter- 
raggio e di soccorso, e ad organizzare convenientemente le 
tappe. 

Oltre alla preparazione dei Campi di rotta detto perso- 
nale doveva provvedere alla conservazione e custodia delle 
parti di ricambio e dei rifornimenti, alle segnalazioni e ripa- 
razioni agli apparecchi. 

Ogni tappa ebbe una dotazione sufficiente e adeguata alla 
sua importanza di essenze e lubrificanti, di attrezzi da lavoro 
per montatori e motoristi, di motori e parti di motori, di ap- 
parecchi e pezzi di apparecchio. 

= Il progetto definitivo e la parte esecutiva di tutta I’ accu- 
rata e complessa organizzazione furono opera della Direzione 
Generale dell' Aereonautica dello Stato. | 

Governi e Autorità locali dei paesi della rotta coopera- 
rono in quesla opera di preparazione con aiuti di personale, 
materiale, facilitazioni e colle concessioni di usufruire di 
alcuni campi esistenti. 

I greci concessero il campo di Salonicco, gli inglesi quelli 
di Bushire, Nasirabad, Delhi, Allahabad, Calcutta, i francesi 
quello di Hanoi (Bach Mai). 


Le 24 tappe 


Il percorso raggiunge quasi 1 18.000 Km. ossia circa la 
metà del giro del mondo.. 

Venne ideato e studiato in modo da usufruire, nel lavoro 
di preparazione, delle tappe e nell'eventualità di incidenti, di 
tutte le comunicazioni ferroviarie, marittime, telegrafiche e 
radiotelegrafiche esistenti, e da evitare lunghe e pericolose 
traversate sul mare, su regioni montuose o in plaghe inospi- 
tali e soggette a venti violenti. 
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Cosicché invece di seguire la via più breve, si allungò 
sensibilmente il percorso seguendo in gran parte il litorale 
col vantaggio di facilitare l’ orientamento ai piloti, di miglio- 
rare le condizioni in caso di eventuali atterraggi fuori campo 
e di sorvolare sulle città più importanti che in Asia sono 
prevalentemente costiere. 


Per due terzi circa l'itinerario ha andamento litoraneo. 
Si è abbandonata la costa in Mesopotania (tra Aleppo e Bas- 
sora), nell’ Indostan (tra Karaci e Calcutta), e nell’ Indocina 
(tra Bangkok e Hanoi). 


Le tappe stabilite furono le seguenti: 

1.a Roma - Gioia del Colle (km. 450); 2.a Gioia del Colle - 
Salonicco (km. 550); 3.a Salonicco - Adalia (km. 950); 4.a Adalia 
- Aleppo (km. 650); 5.a Aleppo - Bagdad (km. 775); 6.a Bagdad 
- Bassora (km. 500); 7.a Bassora - Bender Abbas (km. 1000); 
8.a B. Abbas - Cianbar (km.500); 9.a Cianbar - Karaci (km. 700); 
10.a Karaci - Delhi (km. 1000) ; 11.a Delhi - Allahabad (km. 650); 
12.a Allahabad - Calcutta (km. 650); 13.4 Calcutta - Rangoon - 
(km. 1100); 14.a Rangoon - Bangkok (km. 600); 15.a Bangkok 
- Hanoi (km. 1100); 16.a Hanoi - Canton (km. 850); 17.a Canton 
- Fuceu (km. 650); 18.a Fuceu - Shanghai (km. 600); 19.a Shan- 
ghai - Kiao Ciao (km. 650); 20.a Kiao Ciao - Pekino (km. 650); 
21.a Pekino - Uiciu (km. 1000); 22.a Uiciu - Fusan (km. 650); 
23.4 Fusan - Osaka (km. 750); 23.a Osaka - Tokio (km. 450). 


Apparecchi ed aviatori 


Al raid hanno partecipato undici apparecchi tra Caproni 
(plurimotori) e S. V. A. (monomotori) e cioè: | 


1 triplano Caproni Ca. 4 con motori Fiat A - 12 bis.. 

1 biplano » Ca. 5 » » » » » 

2 biplani > Ca.3 »^ > LE.V.-4. 

7 S. V. A. biplani biposti tipo Super Vienna. ` 

A tutti gli apparecchi vennero fatte modifiche ed aggiunte 
affine di attrezzarli per un lungo viaggio. 
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Agli S. V. A. vennero ampliati i serbatoi, eseguiti speciali 
adattamenti per le cassette porta - bagagli e porta - pellicole, 
cambiati i para - brises, aumentate le superfici radianti. 

Ai Caproni vennero sostituiti i carburatori, modificato il 
posto dell’ osservatore, rinforzate le tubazioni, eseguite siste- 
mazioni per trasporto di eliche e montanti di ricambio, ed 
installazioni di serbatoi supplementari per aumentare l’ auto- 
nomia di volo. 

La modifica dei radiatori era indispensabile per permet- 
tere il volo in regioni così diverse per condizioni climatiche 
ed aereologiche. 

Coll’ ampliamento dei serbatoi e con l'installazione dei 
serbatoi supplementari i Caproni potevano avere un auto- 
nomia di volo superiore a 10 ore, e gli S. V. A. di circa 
8 ore, sufficienti per compiere senza rifornimenti qualunque 
tappa. 

L’ attrezzatura venne completata con lavori supplementari 
affine di collocare in posizione comoda e a portata di mano, 
materiali, accessori, indicatori di rotte e di velocità, armi, 
salvagenti, anemometri, carte di rotta, porta-carte, strumenti 
di bordo, macchine fotografiche, cinematografiche ecc. 


L’ armamento per la difesa degli equipaggi, in caso di 
forzato atterraggio in regioni inospitali, consisteva in carabine 
mitragliere Villar Perosa con caricatori di 25 colpi, pistole 
Mauser e Glisenti. | 

Doveva capitanare la squadriglia S. V. A. Gabriele D'An- 
nunzio, ideatore del raid, il quale aveva designato i suoi 
compagni di viaggio, cinque fra i piü bei nomi della nostra 
aviazione: Antonio Locatelli, noto per le numerose e difficili 
ricognizioni strategiche, per il volo su Vienna e per i suoi 
successi nei cieli dell’ America del Sud; Giovanni Ancillotto, 
cacciatore decorato di medaglia d'oro per avere trapassato 
un draken austriaco; Francesco Ferrarin e Granzarolo 
Giordano Bruno della « Serenissima » e il triestino Bruno 
Bilisco. | 

Venendo a mancare la partecipazione del Poeta soldato, 
cominciarono le rinuncie dei suoi fedeli aquilotti, primo fra 
questi Locatelli che doveva portarlo in volo. Rinunciarono 
successivamente Ferrarin in favore del cugino Arturo, Ancil- 
lotto e Granzarolo. 
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D’ Annunzio designd a comandare gli S. V. A. il Capitano 
Gordesco il quale, causa le rinuncie suaccennate, dovette su- 
perare non poche difficoltà per trovare personale abile, scelto | 
e che desse sicuro affidamento di serietà. 

Gordesco, uno dei piü vecchi piloti italiani, aveva conse- 
guito il primo brevetto in Francia nel 1911 quando si trovava 
presso la casa Renault come direttore tecnico. Passò poi alle 
officine di Vizzola Ticinese dopo la sua prima caduta con un 
Caproni. Nel 1914 fu comandante di squadriglia in Libia. 
Rimpatriato dopo un anno passò istruttore alla Malpensa e 
poi al fronte. Comando la 75.a squadriglia, l 80.a e il 13.0 Gruppo 
da caccia. Fondò a Furbara la scuola di acrobazie. Era un 
maestro di audacia, di capacità organizzativa, direttore ener- 
gico. Egli scelse a suoi compagni di volo i seguenti piloti: 

Capitano Ae piemontese, veterano dell'aviazione italiana 
(ottenne il primo brevetto in Francia nel 1910). 

Capitano Ranza Ferruccio uno dei piü arditi piloti di 
guerra. Fu nel primo anno di guerra in squadriglie d'arti- 
 glieria, e nel luglio 1916 passò alla caccia. Verso la fine della 
guerra, per i suoi meriti eccezionali, gli venne dato il co- 
mando della gloriosa squadriglia Baracca che diresse magi- 
stralmente nei difficili momenti della nostra ultima e vittoriosa 
offensiva. E decorato di 5 medaglie, tre d'argento e due 
di bronzo, della Croce Militare di Savoia e delle Croci di 
Guerra italiana, francese e belga. Ha al suo attivo circa 500 © 
voli di guerra, venti apparecchi abbattuti in combattimenti 
aerei e 5 distrutti a terra. 

Tenente Marzar? Ferruccio, veneto, pilota meraviglioso 
per tenacia e resistenza. E decorato di tre meditglie d'ar- 
gento. 

Mecozzi e Bilisco piloti pure sceltissimi. 

I due S. V. A. partiti il 14 Febbraio erano pilotati da 
Ferrarin Arturo e da Guido Masiero tutti e due veneti. 

Il primo recordman delle acrobazie in Italia e all’ Estero, 
il secondo pilota di guerra infaticabile, cacciatore fortunato 
ed abile. Den quattro medaglie e tre croci di guerra fregiano 
il petto di Masiero. ' 

Fra i Capronisti ricordiamo tutte le vecchie conoscenze 


dei bombardieri del cielo. 
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La coppia Scavini e Bonalumi dell’ apparecchio staffetta 
era forse la più affiatata. 

Ottimi i binomi Abba - Garrone piloti di triplano, Sala - 
Borrello del 600 e Negrini - Origgi del 450. 

Garrone e Negrini già piloti di D’ Annunzio, Origgi, Bo- 
rello e Bonalumi, son decorati con due o tre medaglie ciascuno, ` 
Sala e Scavini con tre d'argento. 

Quasi tutti i piloti ricordati, oltre aver compiuto raids 
importanti in Italia, tenne1o alto il nome e la fama delle ali 
tricolori all’ Estero. 


Il volo 


Tanto i Caproni come gli S. V. A. vennero fatti partire, 
per diverse cause, successivamente. Tale partenza successiva 
ha le sue ragioni principali nella differente velocità e diverse 
caratteristiche dei varii tipi di apparecchi. L’ arrivo simulta- 
neo di un nucleo di 11 apparecchi, fra cui tre trimotori 
avrebbe prodotto congestionamento e conturbamento nei 
campi di tappa. Gli eventuali ricoveri sarebbero stati quasi 
impossibili; il rifornimento difficile e ritardato. Le riparazioni 
non si sarebbero potute eseguire con la sollecitudine e la 
celerità necessarie per aver sempre le partenze contempora- 
neamente. 

I Caproni, per quanto si siano dimostrati molto meno 
adatti degli S. V. A., compirono, ad onor del vero, ottime 
perfomances e dovettero tutti interrompere il viaggio per 
cause di forza maggiore. 

L'apparecchio staffetta compì in 6 giorni i 2600 Km. delle 
quattro tappe. Interruppe il viaggio dopo un atterraggio forzato 
nel deserto siriaco a 200 Km. da Aleppo. Quasi uguale di- 
stanza chilometrica percorse il 450 di Negrini ed Origgi. 

Il 600 Sala e Borello sfortunatissimo superò le prime 
tre tappe, ma non poté proseguire causa un atterraggio fuori 
campo a Kakli (Asia Minore) che danneggiò seriamente I’ ap- 
parecchio. 

Il triplano Abba e Gurrone che, con un solo volo supe- 
rava le prime due tappe percorrendo oltre 1000 Km., venne 
distrutto da un incendio sviluppatosi a bordo. 
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I due primi S. V. A. pilotati dai Tenenti Ferrarin e 
Masiero partirono il 14 febbraio e stupirono fin dalle prime 
tappe per velocità e solidità di apparecchi. 


Dovunque, gli apparecchi ebbero accoglienze entusia- 
stiche. La stampa dei paesi lungo le tappe fu prodiga di lodi 
e lusinghiere espressioni per i due arditi aviatori. Perfino gli 
indiani del Belucistan, ove Ferrarin dovette atterrare causa 
un terribile monsone, appena seppero che l’ aviatore era ita- 
liano improvvisarono una delle loro curiose ed originali ma- 
nifestazioni di simpatia. 


Nonostante alcuni incidenti i due aviatori veneti superarono 
con successo le tappe dell’ Asia Minore, Siria, Mesopotamia, 
Persia, Indie e Cina, percorrendo per ben tre volte due tappe 
in un sol volo. 


Anche nelle città della Cina le accoglienze sono state 
calorose. D' altra parte sono meritate perchè essi portarono i 
due primi apparecchi che provenienti dall’ Europa, solcarono 
il cielo d’ Oriente. 


I cinque S. V. A. 9 del capitano Gordesco partirono da 
Centocelle I’ 11 marzo e dopo una sosta di 10 giorni a Brin- 
disi, causa condizioni atmosferiche — raggiunsero 
Atene il giorno 20. 


Il 26 compievano brillantemente la pa Atene - Adalia. 
Ranza e Marzari si trattennero quivi alcuni giorni per ripa- 
razioni. 

Gli apparecchi di Gordesco e Mecozzi si portavano il 29 
ad Aleppo ove, per un incidente di volo, andava distrutto lo 
S. V. A. di Mecozzi. 


Il 7 Aprile Gordesco percorreva le tappe di Aleppo - 
Bagdad e Bagdad - Bassora. 


Nello stesso giorno Ranza che compieva la 6.4 tappa, ed, 
era stato fatto oggetto a vivo fuoco di fucileria delle bande 
curde ribelli, veniva colpito, costretto ad atterrare nei deserto 
e fatto prigioniero. 


La cavalleria sceriffana accorsa in aiuto dell’ aviatore 
italiano impegnava combattimento coi ribelli arabi, ricupe- 
rava |’ apparecchio e liberava il Capitano Ranza il quale ri- 
tornato ad Aleppo, dopo aver riparato il velivolo si portava 
a Bagdad I’ 11 aprile. 
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Il 13 Aprile Gordesco e Grassa partiti da Bassora per 
Bender - Abbas per cause non ancora conosciute perivano 
tragicamente nei pressi dell’ Aereodromo di Bushire. La 
disgraziata fine dei due arditi e volonterosi ha prodotto pro- 
fonda impressione nell’ ambiente aviatorio italiano e straniero 
e nel pubblico che seguiva con interessamento lo svolgimento 
del raid. 


Scomparvero così due delle figure più belle dell’ aviazione 
nostra. Noi sinceramente ci associamo al lutto delle famiglie 
dei due aviatori e al cordoglio dell’ aereonautica italiana. 


Il Capitano Ranza al quale è stato, in seguito a questa 
sciagura, affidato il comando della squadriglia, ha fatto tappa 
a Bushire ove sono state sepolte le salme dei due poveri pi- 
loti, affine di onorare la memoria dei caduti. Egli ha quindi 
proseguito rapidamente compiendo dei veri records. Giunse 
il 18 a Bender- Abbas, il 19 a Ciau-Bar, il 21 a Karaci, il 24 
a Delhi e il 28 ad Allahabad dove l’ apparecchio ha subito 
avarie nell’ atterraggio. Nella sfortunata partenza da Calcutta 
il 13 maggio precipitava da 15 metri sfasciando I’ apparecchio. 
L’ aviatore rimaneva miracolosamente incolume. 

Quest’ ultimo incidente eliminò l'asso italiano dal gran 
cimento aereo nel quale egli avrebbe potuto figurare otti- 
mamente. 

Masiero che aveva lasciato Calcutta il 25 marzo il 29 rag- 
giungeva Banghok e 1° 8 aprile doveva atterrare fuori campo 
ad Ubon nel Siam, ove dovette sostare una diecina di giorni 
in attesa di alcune parti di ricambio necessarie per le ripa- 
razioni (che gli dovevano giungere alla tappa più vicina). 

Ferrarin, partito da Calcutta il 14 aprile e superata feli- 
cemente la quattordicesima tappa, giungeva a Banghok il 17, 
il 18 ad Hanoi ove si ritrovava col compagno Masiero il quale 
aveva potuto ripartire nello stesso giorno da Ubon. 

Compiuta assieme la tappa Hanoi-Canton il 23 aprile, il 
28 febbraio arrivava a Fuceu, il 2 maggio a Kiao Ciao, il 
14 a Shangai ove veniva raggiunto da Masiero. 

Il 17 arrivano a poche ore di distanza uno dall’ altro 
alla Capitale Mongolica ove il Presidente della Repubblica 
Cinese decorò sul campo Ferrarin primo arrivato di un'alta 
onorificenza. 
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Il 22 Ferrarin giunse a Ui Ciu ove attese il compagno. 
Insieme proseguirono per Seul il 25. Giunsero il 28 a Fusan 
e il 30 toccarono il suolo Giapponese ad Osaka. 

Nella stessa giornata arrivavano a Tokio accolti, come 
nelle tappe precedenti, da un pubblico delirante coll’ inter- 
vento sul campo di tutte le autorità militari, civili, politiche 
e diplomatiche. 

Ai due intrepidi aviatori sono stati fatti festeggiamenti 
grandiosi. 

Si è compiuto così, in 106 giorni, il più grande raid finora 
tentato dall’ aviazione mondiale. Il tempo però effettivamente 
impiegato nel volo è di appena 109 ore, il che dice che i 
piloti navigarono ad una velocità media oraria di circa 160 
kilometri all’ ora. 

È evidente che effettuando il raid col sistema a staffetta 
si sarebbero impiegati appena una ventina di giorni. 

Lo scopo del volo non era però di giungere nel minor 
tempo, ma quello di far conoscere i nostri prodotti aeronautici 
nelle principali città delle regioni attraversate. 

Perciò gli aviatori sostarono sempre ed alquanto ad ogni 
tappa. E nelle soste oltre alle revisioni ai motori e ripara- 
zioni agli apparecchi compivano una buona opera di réclame 
aviatoria. 

Da queste colonne mandiamo agli arditi aviatori veneti, 
che hanno saputo segnare per primi la nuova via azzurra 
fra l Italia e l Estremo Oriente, il nostro saluto ed il nostro 
plauso. 


RICEVITORI MARCONI | 


R 104 VC per onde smorzate e persistenti da 300 a 5000 metri 


PREMESSA 


Le Officine Radiotelegratiche Marconi di Genova hanno 
recentemente studiato un tipo di ricevitore, da sistemarsi 
sulle navi mercantili, che permette un servizio di ricezione 
radiotelegrafica più ampio e più completo di quanto sia pre- 
visto dalle norme internazionali ed anche nelle direttive se- 
guite presso altre nazioni. 

I ricevitori, già in uso finora a bordo delle navi italiane, 
dei tipi G. 16 e G. 18, sono stati completati con I’ integratore 
di ricezione tipo A. O. 103, mediante il quale saranno messi 
in condizione di ricevere, oltre che le segnalazioni a scintilla, 
per le quali erano stati costrutti, anche le segnalazioni con 
onde persistenti fino a 3.000 m. di lunghezza. 


Apparecchi atti a ricevere segnalazioni a scintilla su tale 
scala di lunghezza d'onda, sono ampiamente sufficienti per 
il servizio R. T. di bordo, cioé per la corrispondenza fra navi 
e tra navi e stazioni costiere, nonché per la ricezione dei 
segnali orarii, metereologici e di notizie di cronaca emesse 
dalle stazioni ultrapotenti che disimpegnano il servizio per 
le navi. 

L'integratore di ricezione A.O. 103 poi, permetterà di 
ricevere anche segnalazioni trasmesse con onde persistenti 
‘sulla stessa scala di lunghezza d' onda, cid che potrà risultare 
di grande utilità alle navi, visto il rapido sviluppo, sia a bordo 
che a terra, delle stazioni trasmettenti ad onde persistenti. 


Nella previsione peró che anche l'aereonautica debba 
presto: assumere notevole importanza nel traffico marittimo, 
e nella previsione che alle aereonavi o aereoplani verranno 
assegnati mezzi di comunicazioni radiotelegrafiche, basati 
principalmente su apparecchi trasmettenti ad onde persistenti, 
e che a tale servizio verranno assegnate lunghezze d'onda, 
per la trasmissione, fino a 5.000 m. la Compagnia Marconi ha 
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creduto utile di munire le navi di apparecchi che permettano 
comunicazioni anche con gli aereomobili ed a tale scopo ha 
concretato il sintonizzatore S. 101 ed il ricevitore a valvola 
R. 104 V.C.. 

Un altro importante servizio infine va rapidamente svi- 
luppandosi, quello cioè della comunicazione delle notizie di 
cronaca alle navi in mare, e per tale servizio si prevede 
l'impiego anche di stazioni trasmettenti ad onde persistenti 
e di lunghezze fino intorno ai 20.000 metri. 
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Figura dell’ apparecchio 


E per i più importanti transatlantici, addetti al trasporto 
dei passeggeri, sui quali viene pubblicato ogni giorno un 
giornale di notizie, ricevute dai continenti per radiotelegrafia, 
la Compagnia Marconi ha previsto l'impiego di adatti com- 
plessi riceventi, costituiti dal sintonizzatore di aereo S. 101, 
munito di induttanza aggiunta e del ricevitore a valvola 
R. 105 V. atto a ricevere onde smorzate e persistenti da 500 
a 20.000 metri. 

Nelle note che seguono presentiamo la descrizione : 

a) del sintonizzatore d’ aereo S. 101 per onde fino a 
5000 m. senza induttanza aggiunta e fino a 20000 m. con 
l'aggiunta di un’ induttanza ad avvolgimento speciale. 
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b) del ricevitore a valvola ed a cristallo tipo R. 104 
V. C. di costruzione relativamente semplice, di regolazione 
pronta, facente uso di una sola valvola ionica di tipo 
« G. V. 24 speciale » alimentata a 4 volts al filamento ed a 
circa 24 volts nel circuito anodico. 

c) del ricevitore a valvola R. 105 V. atto a ricevere 
onde smorzate e persistenti da 500 a 20.000 metri di lunghezza. 


Sintonizzatore S. 101. - Come indica lo schema seguente, 
consiste di un'induttanza, variabile per mezzo di un inseritore 
a tacche, adatta per regolare, fino a 5000 
metri di lunghezza d’onda, la oscillazione 
di un circuito formato da un aereo di limi- 
tato sviluppo; dell’induttanza stessa, di uno 
sferoide di accoppiamento facente parte del 
ricevitore e di un condensatore variabile, il 
tutto riunito in serie ad una presa di terra. 
Uno scaricatore micrometrico di protezione 
è derivato tra aereo e terra e, nella rice- 
zione fino a 5000 m., la spina che mette in 
corto circuito l’induttanza aggiunta per mag- 
giori lunghezze d’onda inserisce altresì in 
derivazione tra aereo e terra una grande 
induttanza di protezione per le cariche sta- 
tiche. 


Ricevitore a valvola ed a cristallo R 104 VC. - Tenendo 
presente che nelle comunicazioni navali non è pratico adottare 
ricevitori che, per ottenere elevate amplificazioni, richiedono 
regolazioni lunghe od accurate, e tensioni anodiche elevate, 
in considerazione dei buoni risultati ottenuti da ricevitori 
simili già costruiti per la R. Marina, e dalla medesima accu- 
ratamente studiati ed adottati, si è ritenuto conveniente se- 
guire lo schema semplificato sotto indicato, nel quale una 
valvola « G V 24 speciale » è posta in condizioni di ricevere 
segnali con onde smorzate senza entrare essa stessa in 
oscillazione, oppure onde persistenti con funzionamento ad 
autoeterodina, cioè per mezzo di battimenti risultanti dalla 
sovrapposizione di oscillazioni proprie del circuito delle valvole 
con le oscillazioni in arrivo. 


i a a M 
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Il secondario del jigger ricevente, accoppiato induttiva- 
mente ad uno sferoide in serie col ‘sintonizzatore d’ aereo, è 
formato da tre sezioni che si possono l'una all'altra accop- 
piare per raggiungere buone condizioni di sintonizzazione 
fino ad onde di 5000 metri. 


Il valore dell’ induttanza L, del condensatore C di accop- 
piamento e di quello C2 di sintonia posto tra filamento e 
griglia, sono scelti in modo opportuno per ottenere che la 
valvola abbia attitudine a generare oscillazioni proprie nelle 
varie condizioni di funzionamento. 

Il condensatore di griglia C3 facilita l'innescamento delle 
oscillazioni locali ed è shuntato da una resistenza in grafite 
di qualche megaohm. 


AD 
3 


L’ interruttore J dovrà essere sempre chiuso ricevendo 
onde continue ed aperto quando si voglia impedire alla val- 
vola di oscillare per proprio conto e ciò per ricevere onde 
smorzate non « soffiate », cioè colle loro caratteristiche effet- 
tive di suono; ma, siccome una tale interruzione produce 
diminuzione nell’ azione amplificatrice della valvola, è meglio 
cercare di ottenere lo stesso scopo diminuendo la tensione 
anodica od attenuando I’ incandescenza del filamento od anche 
variando i valori dei condensatori Ci e Co. | 

D'altra parte un apposito commutatore permette, nel caso 
di onde smorzate, di passare dalla ricezione a valvola a quella 
a carborundum. 
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La figura seguente rappresenta schematicamente 1 vari 
circuiti del ricevitore ed il modo di guernirlo al sintonizza- 
tore S 101, al telefono a bassa resistenza, alle batterie per 
la tensione anodica e per la incandescenza del filamento. 


Ricevitore 


TELA Forno 


Sivteni 


ole. Le capaci der condeassiviroro 


esprésse f mpi 


Avvertenze per I!’ uso: 


Ricezione di onde smorzate : 


a) col carborundum : Eseguite le connessioni indicate 
dallo schema, posto l'interruttore triplo dal lato « cristallo », 
guernito un buon carborundum sul suo supporto, si regola 
la molla di contatto di acciaio per mezzo della vite apposita, 
in modo da avere un sicuro contatto senza che la pressione 
soverchia possa danneggiare la punta del cristallo. 


Si mette il commutatore del secondario del jigger a 
quella delle tre tacche indicate coi numeri progressivi 1,2,3, 
corrispondente ai limiti della lunghezza d'onda che si desi- 
dera ricevere. Si regolano il condensatore di sintonia, quello 
di accoppiamento valvola che @ inserito in serie col prime 
ed il billi derivato su quest'ultimo seguendo le indicazioni 
date dalla tabella di taratura generalmente unita ad ogni 
apparecchio. 
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Si manovrano l'induttanza ed il condensatore varia- 
bili del sintonizzatore S 101 collegato al ricevitore in modo 
da cttenere la maggior sensibilità per la lunghezza d'onda 
desiderata. 


Con l'indice dell'intensificatore ad una posizione 
media (45° circa) si cerca la miglior regolazione del poten- 
ziometro del cristallo muovendone il cursore fino ad ottenere 
la ricezione più chiara dei segnali che interessano, coi mi- 
nori disturbi estranei. 


Si migliorerà ancora la ricezione tentando leggere 
variazioni dell'induttanza e della capacità dell' aereo, del 
cond :nsatore di sintonia, del grado di accoppiamento, tenendo 
presente che sarà sempre vantaggioso ridurre la intensità 
degli intrusi anche se la forza dei segnali da ricevere do- 
vesse alquanto diminuire, pur restando buona sufficientemente 
la ricezione. 


b) con la valvola — Innestata una buona valvola 
«G V 24 speciale » sui quattro piolini appositi, si chiude 
l interruttore triplo dal lato « valvola ». Si regolano nel modo 
sopra indicato le induttanze ed i condensatori d’aereo, di 
sintonia, di accoppiamento ed il billi, si regola il cursore 
della « resistenza valvola » in modo da avere un'incande- 
scenzit del filamento appropriata; tenendo presenti le osser- 
vazioni precedentemente fatte al riguardo si terrà chiuso od 
aperto l’ interruttore del « filo medio » che corrisponde all'in- 
terruttore J dello schema N. 1, si cerca il grado di accop- 
piamento migliore e si avranno così segnali intensificati, 
chiari, con la nota propria della stazione trasmettente. 


Ricezione di onde continue — Regolato nel modo pre- 
cedeniemente indicato il ricevitore, l’esistenza delle oscilla- 
zioni locali sarà svelata da un sensibile « click » nel telefono, 
dato dalla variazione della corrente anodica nell'istante in 
cui le oscillazioni cominciano o si interrompono, e le oscilla- 
zioni s:tesse si genereranno diminuendo con l'apposito cursore 
la « r2sistenza valvola », od aumentando la tensione della 
batteiia anodica, od effettuando leggere varianti al condensa- 
tore «li sintonia, od a quello di accoppiamento valvola od al 
billi. 
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I battimenti fra le oscillazioni locali e quelle in arrivo 
stabiliranno la nota di ricezione e variazioni leggere del con- 
densatore di sintonia e del billi faranno variare tale nota 
che si.potrà fissare nel tono più conveniente per eliminare 
eventuali disturbi. 


Avvertenza generale. - Si abbia cura di tenere verticale 
l'interruttore triplo ed il cursore « resistenza valvola » tutto 
a sinistra quando il ricevitore non è utilizzato. 


- \ 


IL SILURAMENTO DEL PIROSCAFO “YOLTURNO,, 


(Da un diario di navigazione ) 


N. ARCHIDIACONO 


Il 25 maggio 1918 avevamo da tre giorni lasciato Gibil- 
terra, la di cui immensa mole rocciosa, che culmina in un 
cielo sempre terso e scende a picco sul mare dalle tinte di un 
azzurro perenne, pare il simbolo di una fortezza inattaccabile. 

Si navigava, diretti a Biserta, in convoglio di trenta pi- 
roscafi sotto buona scorta di veloci navi da gucrra delle 
potenze alleate. Quei colossi, che nei loro fianchi poderosi 
portavano pane e strumenti di morte, sembravano essere 
demoni che sfuggissero alle insidie di un mostro sempre 
pronto all’ attacco e avido di nuove prede. La campana di 
bordo aveva già suonato le ore 20 e non si udiva che il rit- 
mico pulsore delle eliche in moto e qubiche leggero fischio 
della nave capo convoglio, che dava l'ordine di tenersi ‘alla 
prescritta distanza. A duecento metri da me si profilava nitida 
la sagoma del Volturno, che coi suoi ponti e le sue colonne 
di ferro sembrava un gigantesco castello galleggiante. Io stavo 
sul piroscafo Coltano, proveniente dal golfo del Messico con 
un carico di farina, e passeggiavo sul ponte di comando 
insieme col comandante Giuseppe Rizzo, uomo di una prati- 
cità sorprendente e di un fiuto marinaresco degno del piü 
sincero elogio. 

Il mare calmo, come una lastra di piombo, il chiaro di 
luna che dave alle scie dei piroscafi dei riflessi argentei, la 
località (eravamo a 50 miglia da capo Bon) tutto faceva pre- 
vedere un possibile attacco da parte dei sommergibili nemici. 

Vi sono anime fortemente sensibili che hanno la facoltà 
di prevedere le grandi sciagure come le grandi gioie ; le loro 
sensazioni sono come le corde di un'arpa, che vibrano ad 
ogni impercettibile soffio. 

Ed io in quella notte di luna sentivo che il bieco fantasma 
della distruzione ci inseguiva. Le navi di scorta con una irre- 
quictezza spasmodica giravano intorno al convoglio come un 
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branco di segugi che abbiano già fiutata la preda. Tutti, nel- 
l immenso pericolo eravamo affratellati da un unico pensiero 
assillante : la salvezza comune. 


Senza perdere un istante scesi nella mia cabina, presi 
una bottiglia di cognac, un cappotto ed alcuni cari ricordi 
che durante le veglie snervanti, e le trepide ansie dei pericoli 
costituivano il mio talismano e la mia fede, e risalii in coperta 
per vigilare i cannonieri. Erano tre figli della Sicilia, snelli, 
agili, dall occhio fermo e dall’ anima forte; il coraggio e la 
fermezza sembravano scolpiti sulle loro fronti abbronzite. Li 
trovai già al loro posto sorridenti e calmi. Dopo aver dato 
loro alcuni ordini mi diressi verso il ponte di comando. 


Uno scoppio fragoroso squarciò in quel momento il si- 
lenzio della sera e un boato, lungo, sinistro, come uscito dalle 
immense profondità del mare scosse con un tremito convulso 
i fianchi del Coltano. Si vide in distanza una colonna di fuoco 
sprigionarsi dalla prua del Volturno. Il colosso era colpito a 
morte e la sua sirena lo annunciava con lugubri ululati. 


Tutti i cannoni tuonarono simultaneamente, lanciando 
sulle onde la loro rabbia infernale, fatta di fuoco e di lampi. 
Sembrava una vera battaglia navale contro l'invisibile, l'inat- 
ferrabile.... 


Degna di encomio fu la condotta degli equipaggi che, 
come sempre, si mantennero calmi, disciplinatissimi, veri 
eroi oscuri, degni di maggiore luce, ai quali la nazione deve 
la sua resistenza, la sua vittoria, il suo avvenire. 


Dopo un poco di confusione e di disordine, causati sopra- 
tutto da un repentino cambiamento di rotta, tutti ripresero 
il loro posto... mancava pero il colosso, che vedevasi sprofon- 
dare nell'abisso con un carico di 14000 tonn. di grano! 


Delitti inqualificabili per cui nessuna legge umana può 
trovare un' adeguata ed efficace sanzione. 


Nulla puó superare in raccapriccio lo spettacolo deso- 
lante di un naufragio, specie quando è dovuto all’ opera del- 
l' uomo, quando alla furia degli elementi si unisce la forza 
meccanica e brutale messa in opera purtroppo da una intel- 
ligenza e da una mano.... Nessun disastro è più sinistro e 
raccapricciante di quello che offre una nave che s'innabissa. 
L'incendio ha i suoi orrori, ma il naufragio è terrificante e nel 
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suo terrore v’é dell'ironico: dopo poco, la dove è passata impla- 
cabile la morte, brilla e sorride il sole quasi come inno alla vita. 

La perdita del Volturno, che era una delle maggiori 
unità della nostra marina mercantile, è dovuto in gran parte 
all’ errore commesso dal comando della Difesa e Traffico di 
Gibilterra d'includere nel convoglio diretto a Biserta il 22 
Marzo 1917 ad una velocità di 7 miglia all’ ora il piroscafo 
Volturno che ne sviluppava 14. L’alea dal pericolo di un 
eventuale siluramento poteva esssere diminuita in ragione 
dell’ aumento di velocità, ed ora forse il colosso solcherebbe 
ancora gli oceani!... 

Dopo il doloroso incidente il resto della notte passò re- 
lativamente calmo. Disteso su di un divano, benchè stanco, 
non mi era possibile dormire. Miriadi di ricordi ancora bru- 
cianti si affacciavano alla mia mente come una fantasmagoria, 
destando in me sensazioni e speranze indefinibili. , 

Rimasi in uno stato di veglia snervante sino all' alba che 
annunciava tutti gli splendori radiosi di una ridente giornata 
di primavera. Verso sud le cime dei monti della costa d'Africa, 
profilantisi su di un orrizzonte senza nubi, $’ indoravano dei 
primi raggi del sole, e l'immensa, deserta, distesa delle acque 
sembrava avvolta in uno strato di fuoco. 

Il convoglio procedeva a tutta velocità verso Biserta già 
vicina, dove si sperava di giungere verso le sette, quando 
verso le sei un fischio di sirena, acuto, lacerante segnaló un 
sottomarino alla destra del convoglio. Tuonó una violenta 
scarica di cannonate: tutti i pezzi vomitarono fuoco; ognuno 
di noi era pervaso da una febbre di rivincita ed un solo pro- 
posito fermo, irremovibile ci avvinceva: vendicare il Volturno. 

In una nuvola di fumo vidi a trecento metri di distanza 
la sagoma del sottomarino: era completamente emerso, sem- 
pre bersaglio di un fuoco vivissimo. Il nuvolo di fumo che 
dava l idea di una immensa tromba marina aumentò improv- 
visamente. Seguì in lampeggiamento corrusco, una vampata 
divorante, come se uscita dal cratere di un vulcano, e tutto: 
scomparve : il sottomarino era affondato. 

Rimase il nuvolo di fumo che a poco a poco si elevava 
diradandosi verso il sole ridente nella fulgida immensità di 
un cielo azzurro.... 


IL CARBURANTE NAZIONALE 


Jak La BoLINA 


Nonostante che in previsione della guerra la Germania 
avesse fatto approvigionamenti vistosi di benzina, poco dopo 
l aggressione al Belgio ed alla Francia si trovò a corto di 
essenza : tanto più che si giovò fino dal principio della cam- 
pagna dell’ impiego di autocarri per servizio militare su di 
una scala di cui i suoi avversari non sospettavano la vastità. 
Forse essa contava sui rifornimenti che avrebbe ottenuto 
dall’ Austria alleata, i cui pozzi di benzina bastavano al con- 
sumo dell’ Austria stessa e della Germania. Ma siccome, av- 
vedutamente la Russia invase la Galizia, mancarono alla 
Germania i petrolî galiziani. Quando poi la Russia fu costretta 
a sgomberare la Galizia non trascurò di ruinare pozzi di 
petrolio e raffinerie: per cui, anche per questa circostanza, la 
Germania si trovò a mal partito. 


Alla invasione della Romenia e al suo rapido soggioga- 
mento non è stata di certo estranea la misura strategico - 
logistica d’ impadronirsi dei giacimenti di petrolio romeno. 
Essi erano di altissimo valore. Basti dire che già nel 1912 le 
statistiche del petrolio asseriscono che scaturivano dai pozzi 
romeni tredici milioni di barili, che è quanto dire un ter.:o 
di più che il prodotto annuale della Galizia. Nel 1914, oltre- 
passata la cifra di 2 milioni di tonnellate di petrolio annue, 
la Romenia si trovò al quarto posto nella scala della produ- 
zione mondiale. In quello stesso anno 1914 l'entità dell’ industria 
è segnata «al capitale indigeno e forestiero impiegatovi : 440 
milioni, valuta in oro. | 


Nel decorso della guerra, il consumo crescendo di giorno 
in giorno, la Germania strettamente chiusa dal blocco ebbe 
bisogno di ricorrere ad un carburante tratto dal suolo nazio- 
nale. Lo ricavò dalle patate perchè adoperò nei suoi motori 
l' alcool che se ne distilla. 


Ma la penuria di benzina e di petrolio da ardere non 
afflisse esclusivamente la Germania. Mentre tra il 1914 e il 
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1918 le richieste si andarono moltiplicando nel mondo intiero, 
vennero a mancare i mezzi di trasporto per cui, nonostante 
l'abbondanza del gettito nei luoghi di produzione, si ebbe 
l inedia nei luoghi di consumo. Inoltre il gettito annuale 
della Russia, che nel 1912 era stato di 68 milioni di barili, 
praticamente cessd nei riguardi all'approvigionamento del 
resto del mondo. In fine i torbidi politici di cui il Messico 
fu teatro (e lo è ancora) impedirono che l'industria del pe- 
trolio, colà prómettentissima, si estendesse. | 


La Natalia, ove fiorisce l' industria saccarifera, fu prima 
a studiare la sostituzione dell’ alcool alla benzina. Vi fu espe- 
rimentato, con vantaggio, un carburante composto cosl: il 
94 opo di alcool etilico, il 45 ojo di etere, e l’ 1 ojo di trimeti- 
lemina. L' alcool etilico fu ottenuto con la distillazione delle 
canne da zucchero, o piuttosto, per essere piü esatti, colla 
distillazione dei residui. Da parte di questi residui, che si 
sottopongono all’ azione dell’ acido solforico, si estrae l etere. 
Ora, siccome nel processo chimico che si adopera, |’ acido 
solforico si ricupera totalmer.te, nè risulta alterato dalla rea- 
zione, la produzione d Il’ alcool e anche quella dell’ etere non 
esigono grande spesa. La presenza dell’ etere nel miscuglio 
chiamato a sostituire la benzina è giustificata dalla utile fun- 
zione che esercita. L’ etere fa salire la tensione del vapore 
del miscuglio stesso; e nel medesimo tempo agevola la vola- 
tizzazione del carburante ad una temperatura inferiore a quella 
richiesta ove si adoperi alcool puro. Il terzo componente, la 
trimetilemina, è un composto ammoniacale che serve: in 
primo luogo a denaturare l'alcool per via del suo odore pe- 
netrantissimo, secondariamente a neutralizzare l' azione corro- 
siva esercitata da una certa quantità di acido acetico che si 
forma nell’ istante della combustione del miscuglio dentro il 
cilindro del motore. Il nome che si dà al miscuglio è natalina. 
Il suo potere calorigeno è inferiore di un terzo al potere della 
benzina: ma adoperato nei cilindri di un motore il potere 
calorigeno si eleva. Insomma, a peso eguale di carburante, il 
percorso di una carrozza che adoperi la natalina risulta tra 
l 85 e il 95 ojo del percorso di una carrozza che adoperi 
essenza. 


Non v'è paragone tra la quatità delle vinacce che a noi 
italiani rimangono dopo la vinificazione e le canne che restano 
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nei frantoî della Natalia dopo che se n'è estratta la materia 
saccarifera : per cui l'alcool che si potrebbe ricuperare in 
Italia dalla distillazione delle vinaccie ed anche da quella 
della polpa di barbabietole, supererebbe di assai l'alcool 
prodotto dalla Natalia. Qui non va dimenticato che il prodotto 
medio annuale della vite italiana si aggira su quaranta mi- 
lioni di ettolitri di vino. Ciò implica una quantità enorme 
di vinacce disponibili per la distillazione intensiva da cui 
possiamo trarre carburante per i nostri veicoli, il quale ogni 
anno si rinnova. 
| Per lungo tempo la sostituzione dell’ alcool all'essenza nei 
cilindri dei motori incontrò un ostacolo che sembrò insupe- 
rabile. Ho interrogato in proposito uomini competentissimi 
in materia da cui ebbi la unanime risposta che la combustione 
dell’ alcool deponeva sulle pareti dei cilindri uno strato di 
fuliggine perturbatore dei movimenti normali dello stantuffo : 
per cui — anche in vista dell’ abbondanza e della facile 
affluenza della benzina sui mercati, nonchè per l' altezza della 
tassa di fabbricazione cui le distillerie di alcool sono soggette, 
specialmente in vista di frenare il consumo tanto nocivo alla 
salute pubblica — sino al 1915 fu trascurato ogni studio per 
privare l' alcool del difetto riconosciutogli; cioè che esso de- 
poneva la fuliggine nei cilindri. Purtuttavia, siccome la ben- 
zina fu sempre alquanto costosa, le imprese di automozione 
a servizio pubblico a Parigi ed altrove, ricercarono qualche 
via di risparinio. 

Ne trovarono una carburando l'aria mediante un miscu- 
glio di benzina e benzol, acquistando questo dalle fabbriche 
di gaz luce che annoverano il benzol tra i sottoprodotti della 
distillazione dei carboni fossili bituminosi. 


La guerra che, tra tanti e diversi mali, ha pure prodotto 
qualche beneficio, e non ultimo quello di aguzzare l'ingegno 
umano orientandolo verso ricerche anteriormente trascurate, 
cagionò (come ho segnato più addietro) la sostituzione in 
Germania dell’ alcool alla benzina. 


Nonostante le mie ricerche non sono riuscito a sapere 
in che modo st giungesse colà ad evitare l'inconveniente 
della precipitazione della fuliggine. Ma il processo speri- 
mentato nella Natalia, mercè il quale l Africa Australe ha 
scosso il giogo dei paesi produtturi di olio minerale, non 
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accenna ad altro inconveniente presentato dall’ alcool, fuorchè 
il ribasso a mala pena sensibile nel consumo segnato nelle 
righe precedenti. Il difetto è ampiamente compensato dal 
fatto che i paesi vinicoli e quelli saccariferi contengono nel 
proprio grembo un idrocarburo abbondante che ogni autunno 
si riproduce automaticamente, mentre i paesi petroliferi, per 
quanto estesi possano essere i loro bacini sotterranci, un giorno 
esauriranno la loro dovizia di olio. Per cui la Francia, I’ Italia, 
la Spagna, il Portogallo e la Grecia s: troverebbero molto 
avvantaggiati ove si fomentasse la produzione dell’ alcool de- 
naturato da sostituire alla benzina. 

Ma sarà necessario riformare all’ uopo la legislazione ri- 
guardante la distillazione degli spiriti E noto a tutti che il 
suo processo industriale è pochissimo costoso. Anzi, se prov- 
vide leggi di pubblica igiene rivolte a combattere I’ alcoolismo 
non fossero state promulgate collo scopo di elevare al con- 
sumatore il prezzo dell’ acquavite e dei liquori di cui è la 
base, un litro di spirito dovrebbe costare meno che un litro 
di benzina. L’ alcool denaturato del commercio costa ancora 
troppo caro per cagione del balzello che ne aggrava il prezzo. 
Ciò è tanto vero che esso non è stato ancora adottato nelle 
famiglie italiane, nè per riscaldamento delle case, nè per cu- 
cina. Ma sembra plausibile asserire che allorquando gli auto- 
mobili, ormai cotanto diffusi nel nostro paese ove ormai più 
non sono soltanto sfoggio di sfarzo, ma altresì veicoli di merci 
urbane e campagnuole, saranno ridot i organi fattori di prospe- 
rità nazionale, l' abbassamento del balzello verrà compensato 
da più largo uso di alcool industriale; l abbassamento del 
balzello trarrà seco anche un'altra conseguenza: voglio dire 
lo estendersi straordinario della distillazione delle vinacce. 
Ne delle vinacce sole, ma eziandio di parecchie sostanze ve- 
getali che contengono elementi trastormabili in alcool e di 
cui il nostro paese abbonda, specie nella parte meridionale 
della penisola e nelle isole. 

Tra questi podotti pongo il fico d'india di cui non 
abbiamo ancora tentato alcuna trasformazione in materia in- 
dustriale. Sarebbe il caso di studiare la convenienza di trarre 
alcool da un frutto che si mangia appena da una piccola 
parte degli Italiani e durante una stagione limitatissima, 
perché non sopporta la essicazione come il fico comune. 


Ilavigazione di Stato 


Comandante C. CATTANEO 


— —— E ————Á — 


Per quanto la corrente socialista ci porti verso la statiz- 
zazione, é generale l'avversione dei tecnici per la gestione 
diretta per parte dello stato delle industrie in genere e del- 
l armamento in ispecie: sarà quindi istruttivo l'esaminare 
obiettivamente il funzionamento della navigazione di stato, 
basandosi sulla relazione dell'esercizio della navigazione 
stessa dal 1° luglio 1918 al 30 giugno 1919, da poco tempo 
pubblicata per cura della Direz. Gener. delle F. S. ( Esercizio 
Navigazione). 

La navigazione di stato fu istituita nel 1909-10, ebbe 
inizio l'anno seguente con 9 piroscafi da passeggeri ( esclusi 
i ferry-boats delle stretto di Messina) per una portata com- 
plessiva di Tonn. 22600. Al 30 giugno 1919 l' Esercizio Navi- 
gazione aveva la gestione di ben 56 piroscafi di portata com- 
plessiva pari a Tonn. 254.321: parte per passeggeri e parte 
da carico. 

Gli esercizi linanziari, dall'istituzione del servizio fino a 
tutto l’ esercizio 1914-15, si chiusero costantemente in deficit; 
dal 1914-15 al 1918-1919 si chiusero invece con un attivo il 
quale complessivamente permise di sanare tutti i deficit pre- 
cedenti. 

Cid non ha nulla di miracoloso; dimostra solamente che 
coll' esercizio della navigazione libera, che data da quell' epoca, 
con l'altezza iperbolica dei noli durante la guerra e dopo, fu 
possibile anche allo stato realizzare quei forti guadagni per 
i quali tutto il mondo gridd lanatema contro gli armatori 
che ebbero la fortuna di aver navi da far navigare. 

Ecco del resto alcune cifre : 


Esercizio finanziario 1910-11 deficit L. 1.889.059 


» » 1911-12 >» » 929.631 
> » 1912-13 » > 918.895 
> > 1913-14» » 1.327.215 
> > 1914-15 » > 404.091 
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Esercizio finanziario 1915-16 utile L. 9.200.588 


> > 1910-17 » » 17.016.437 
» » 1917-18 » » 7.396.654 
» » 1918-19 » » .— 9.414.808 


Riassumendo si avrà una differenza attiva di L. 37.323.310 
alla quale aggiungendo il fondo di riserva, accantonato negli 
esercizi precedenti di L. 8.480.094 e non calcolati, si avrà un 
utile dell'esercizio dalla sua istituzione al 30 giugno 1919 
pari a L. 45.803.404. 

Questo schema finanziario però non è perfetto perchè in 
esso non si tiene conto dei ferry-boats nè di altri esercizi di 
navigazione statale che furono assunti durante l'anno finan- 
ziario in seguito a rinuncia od abbandono da parte degli enti 
ai quali erano stati affidati: vogliamo dire la navigazione sul 
lago di Garda, le linee colleganti le isole minori del Tirreno 
e la navigazione di cabottaggio a sussidio delle ferrovie in 
sciopero, ed infine della gestione temporanca del transatlan- 
tico « Pesaro ». 


Flotta. — Al 1° Luglio 1919 la flotta si componeva di 56 
piroscafi così ripartiti: postali 5, ferry-boats 5, cargo boats 
di proprietà dello stato 5, piroscafi austro-ungarici sequestrati 
15, piroscafi germanici sequestrati 24, piroscafi greci seque- 
strati 2, oltre a qualche galleggiante minore. 

Durante l'esercizio 1918-19 si ebbe a deplorare la per- 
dita del solo piroscato « Vicenza » silurato il 7 ottobre in 
rotta Taranto-Salonicco. 


Servizi. — Al 10 Luglio 1918 l'esercizio navigazione 
eserciva 1 servizi seguenti : | 
Linea postale A (Civitavecchia-G. Aranci) 
» » B (Terranova-G. Aranci-Maddalena ) 
» » C (Napoli-Palermo ). 
Ferry-boats dello stretto di Messina. 
Piroscafi da carico. 
Durante l'anno finanziario si aggiunsero poi i servizi 
supplementari dei quali abbiamo fatto cenno. 
Esaminiamoli partitamente. 
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Linee postali. — Sulla linea A durante il periodo di 
guerra (1: luglio-15 novembre 1813) furono adibiti due piro- 
scafi i quali facevano viaggi alternativi di glorno. Appena 
firmato l’ armistizio fu disposto per il regolare servizio not- 
turno, il quale intatti ebbe inizio il 15 novembre e divenne 
quotidiano il 10 dicembre. 

Sulla linea B il servizio procedette regolarmente con i 
due piccoli piroscafi sempre addetti a tale linea. 

Sulla linea C, che durante la guerra aveva dovuto essere 
sospesa, fu ripreso il servizio il 21 dicembre 1918 con viaggi 
trisettimanali a mezzo dei piroscafi « Città di Siracusa » e 
« Città di Catania » unici superstiti dei quattro grandi piro- 
scafi di proprietà dello stato. Quasi subito però, coll’ aggiunta 
di altro piroscafo requisito, si riprende il servizio giornaliero 
e dal 30 giugno 1919 coll’ entrata in linea del « Solunto », 
anche questo requisito, si inizia la linea settimanale postale 
Napoli-Palermo-Trapani-Tunisi. 

I risultati fina~ziari della navigazione postale sono, come 
già si è detto, disastrosi e per l’anno 1918-1919 costituiscono 
un deficit di L. 7.085.580 raggiungendo il record della passi- 
vità dall inizio del servizio di stato in poi. Tale risultato 
negativo è stato raggiunto malgrado i fortissimi aumenti di 
tariffa, malgrado la ripresa notevole intensità del traffico ed 
è attribuita dall’amministrazione principalmente all’ elevato 
costo del combustibile, dei materiali in genere, della mano 
d'opera marittima e finalmente al gran numero di viaggiatori 
gratuiti e scmi-gratuiti, che nel nostro bel Regno aftollano 
ogni giorno più treni e piroscafi. 

Specificatamente per linee osserviamo: 


per la linea A una passività di L. 3.189.959 
» » B » » 1.057.073 
. AC > » 5.508.553 


Passività totale L. 9.785.585 


che, alleggerita alquanto dalla sovvenzione postale corrispon- 
dente a 2.000.000, porta la passività alla cifra già indicaia di 
L.7.785.596. La Direzione Generale delle F. S. indica come uno 
dei rimedi l'aumento della sovvenzione postale, ma non vi è 
chi non veda l’ empirismo burocratico della proposta. 
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Ferry-boats. — Il servizio dei ferry-boats nello stretto di 
Messina fu espletato con 5 unità. Nei mesi di guerra il ser- 
vizio fu solamente giornaliero e circondato da precauzioni ; 
dopo |’ armistizio esso fu anche notturno, eccettuato un breve 
periodo (23-31 maggio 1919) durante il quale il servizio not- 
turno fu sospeso in seguito all’ avvistamento di mine vaganti 
nello stretto. Anche questo servizio è passivo per Lire 
3.531.965 e, se questo risultato in confronto al precedente 
esercizio finanziario segna un miglioramento, ciò è dovuto 
esclusivamente alla forte ripresa del traffico dopo la cessa- 
zione delle ostilità. 


_ Trasporto merci. — Il servizio trasporto merci fu disim- 
pegnato a mezzo di piroscafi di proprietà dello stato, con 
quelli austro-ungarici, germanici e greci sequestrati, ai quali 
durante l’anno se ne aggiunsero altri due ex austriaci, uno 
ex germanico ed un altro ex germanico noleggiato al nostro 
governo dal governo Siamese. Oltre a queste navi poi l E- 
sercizio Navigazione era armatore di altri 41 piroscafi navi- 
ganti per conto di altre amministrazioni dello stato. Gli introiti 
finanziari dei piroscafi da carico sono stati soddisfacenti ed 
hanno sanato, come si è già detto, il deficit che in misura 
molto più forte, che negli anni precedenti, si è verificato sui 
bilanci delle linee postali. 


Circa il servizio dei piroscafi da carico ed il loro finan- 
ziamento essi si possono dividere in tre categorie : 


1. quelli di proprietà dell’ amministrazione ; 


2. > » di altre amministrazioni dello 
stato, affidati all’ Esercizio Navigazione ; 


3. quelli requisiti e sequestrati. 


Il bilancio particolare dei piroscafi della 1" categoria ora 
detta si chiuderebbe con un utile netto di L. 804.156, ma da 
esso devonsi dedurre L. 585.051 per |’ affondamento del piro- 
scafo « Italia » avvenuto durante l'esercizio precedente, sicchè 
l’ utile netto effettivo si riduce a L. 219.105. 

I piroscafi da carico della 2' categoria vennero affidati 
all’ Esercizio Navigazione alla condizione del semplice rim- 
borso delle spese più un 5 Opp per spese generali. 

L’ utile netto di questa particolare gestione fu di L. 118,127. 

I piroscafi requisiti e sequestrati (3' categoria) sono infine 


— 
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quelli ex germanici ed ex austro-ungarici che vennero utiliz- 
zati dalle diverse amministrazioni dello stato, alle quali fu- 
rono ceduti colle normali tariffe di requisizione. 


Il Commissariato carboni. . . . . ebbe 7 piroscafi 
Il Ministero della guerra . . . . . > 12 > 
» della marina . . . . . » 5 » 
» degli approvvigionamenti — » E 
» dei trasporti . . . . . » 3 > 
Il Servizio Movimento F. dello S. . » 3 » 
L’ Esercizio Navigazione . . . . . » 1 » 


Il loro esercizio frutto al netto L. 16.163.162, somma che 
unita a quelle dei piroscafi da carico delle altre due cate- 
gorie porta l'utile netto delle navi da carico alla cifra gia 
menzionata di L. 10.500.394. 


Le merci trasportate in Italia, dai soli piroscafi adibiti 
ai servizi di importazione, furono tonn. 332.130 di merci di- 
verse: le esportazioni ammontarono a tonn. 37.736. 

Il rendimento in tonnellate trasportate risulta minore in 
questo esercizio che nel precedente, ma ció deve attribuirsi 
al fatto che il « Monte Bianco » nave frigorifera ed il « Giove » 
nave cisterna non navigarono per il compimento di lavori di 
ripristino in seguito ai siluramenti subiti. 


Navigazione sul Lago dt Garda. — In seguito al ritiro 
della Società esercente le linee sul Lago di Garda queste 
furono temporaneamente affidate alle F. S. fino a sei mesi 
dopo la pace. 

All’ inizio, 16 aprile 1918, il servizio era disimpegnato da 
tre soli piroscafi essendo gli altri requisiti dalla regia Marina 
per servizi militari. Durante la guerra il percorso fu natu- 
ralmente limitato, ma il 4 novembre 1918, giorno dell' armi- 
stizio e della vittoria, il primo piroscafo iniziò la corsa ordi- 
naria da Desenzano a Riva di Trento. 

Colla requisizione degli altri piroscafi il servizio venne 
reso del tutto normale e messo in relazione col movimento 
ferroviario. Il servizio merci sul lago fu ripreso in febbraio 
col piroscafo « Ticino » e con barche da rimorchio. Anche 
questo bilancio particolare presenta una passività di L. 721.054. 
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Collegamento colle isole minori. — Essendosi ritirate le 
società esercenti la navigazione con le isole minori del Tir- 
reno, l’ Esercizio Navigazione fu incaricato, per la durata della 
guerra, di assumere la gestione diretta delle seguenti linee: 


_ A) Milazzo - Isole Eolie, già esercite dalla Società Sici- 
liana e dalla ditta F. La Cava. 

B) Napoli - Penisola Sorrentina - Isole Partenopee e Pon- 
tine già esercite dalla Comp. Napoletana. 


C) Trapani - Isole Egadi già esercite 
D) Trapani - gruppo Pantelleria dalla 
E) Palermo - Ustica « Sicania » 


Nulla venne in massima mutato nelle condizioni, norme 
e modalità che regolavano i trasporti interessanti le dette 
isole e le relazioni di dette linee colle ferrovie. Furono mi- 
gliorate le condizioni del personale e dal 10 ottobre 1918 
andarono in vigore gli aumenti di tariffe resi indispensabili 
dalle condizioni dei mercati. I servizi procedettero regolar- 
mente tranne le inevitabili sospensioni per cattivi tempi. Le 
risultanze finanziarie al solito sono fortemente passive e pre- 
cisamente si ebbe un passivo di L. 3.391.475. 


Servizio di cabottaggio. — Le difficoltà sempre crescenti 
di un regolare funzionamento delle ferrovie, causa lo sciopero, 
consigliarono un servizio di cabottaggio in sussidio alle linee 
costiere. Esso ebbe inizio con la partenza da Genova di un 
piroscafo, il 26 gennaio 1919, col seguente itinerario : Livorno- 
Civitavecchia-Napoli-Messina-Palermo e viceversa. Il servizio 
fu soppresso il 15 giugno 1919: di esso non si hanno i dati 
finanziari. | 


Piroscafo « Pesaro ». — Il grande transatlantico Pesaro 
(ex-Moltke), che navigava come nave da carico per conto 
del Ministero degli approvvigionamenti in seguito a disposi- 
zione del Ministero dei trasporti, fu adibito alla Linea del 
Nord-America per il trasporto di truppe americane da Mar- 
siglia a New York e di passeggeri e merci per conto del 
nostro governo da New York in Italia. 


La gestione del « Pesaro» rimase all’ Esercizio Naviga- 
zione come armatore, mentre le mansioni di agente per merci 
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e passeggeri (truppe americane escluse) furono affidate al 
Lloyd Sabaudo con speciale convenzione. Il risultato finan- 
ziario fu soddisfacente, avendo prodotto un rendimento netto 
di circa L. 700.000. : 


* 
* * 


Accettando dunque come buona la cifra di utili Lire 
45.803.404, colla quale l Amministrazione delle F. S. passò 
per legge l Esercizio Navigazione al Ministero dei Trasporti, 
e volendo essere più esatti, benchè meno burocratici, occorre 
sottrarre dagli utili la cifra di L. 7.000.000 che rappresenta 
il computo approssimato delle passività e delle attività dei 
servizi supplementari (escluso il cabottaggio) sicchè si avrebbe 
in definitiva il rilevante utile di circa 37 milioni e mezzo 
dall'inizio della navigazione di stato al 30 giugno 1919. 


Noi riteniamo d’altra parte che per quanto possa essere 
migliorato il funzionamento del servizio marittimo postale e 
ferroviario (ferry-boats) il risultato dei bilanci di questi eser- 
cizi speciali sarà sempre negativo, sicchè conviene accettare 
l ineluttabile e provvedere in conseguenza. 


A nostro avviso il governo dovrebbe agire in due sensi: 
1° Diminuire il deficit delle linee postali, principalmente col- 
l'adozione di materiale moderno e cioè moto-navi e piroscafi 
con combustione a nafta; 2' accettare l'insegnamento che 
sorge chiaro dagli avvenimenti, e cioé continuare ad esercire 
per conto dello stato, con piroscafi propri ed armati con perso- 
nale proprio, una piccola flotta di trasporti specializzata per 
alcune merci (carboni, petroli, cereali, carni congelate) e ció 
fino a quando tali linee-merci per l'elevatezza dei noli anche 
ad uno stato armatore potranno dare tali utili da compen- 
sare le perdite inevitabili sulle linee postali e ferroviarie, 
linee obbligatorie per uno stato marittimo che si rispetti. 


Incidenti d’ Aviazione 


Inc. Uco ABATE 


——— »—30—«t 


Coloro che si sono mantenuti soltanto spettatori del volo, 
hanno in generale una mozione molto confusa delle cause 
che provocarono e che purtroppo ancora attualmente, pro- 
vocano le disgrazie aviatorie. 

In parte la ragione di questo fatto @ dovuta alla com- 
plessità dei fenomeni che si hanno ogni qualvolta si interessa 
direttamente l'atmosfera, di carattere e di aspetti tanto mu- 
tevole, e con mezzi il cui funzionamento puó sempre dare 
sorprese non prevedibili. 

E quindi senza dubbio molto interessante elencare gli 
incidenti aviatorii secondo le diverse cause che li hanno pro- 
dotti, e confrontare, per quanto riguarda la sicurezza, le 
attuali condizioni dell' Aeronautica con quelle che essa aveva 
nei primi anni del suo sviluppo. 

Nulla di meglio di questo confronto pud fornire un con- 
cetto preciso, chiaro, dei progressi della tecnica aviatoria, in 
special modo perchè la questione del rendimento, nel campo 
commerciale è sempre intimamente collegata ad una questione 
di sicurezza. 

Orbene, da uno sguardo d'insieme di questo tragico 
quadro non si può a meno di concludere che molte delle 
cause, esistenti in origine, continuano tuttavia a sussistere, 
a malgrado che siano stati apportati agli apparecchi impor- 
tanti migliorie. 

Nei primi anni di vita le cause che di consuetudine pro- 
vocavano gli incidenti in questione si potevano enumerare 
come segue: 

Rottura di ali - rottura di diagonali - rottura di eliche e 
guasti ai motori - rotture dei carrelli - rotture dei comandi. 

A queste cause si aggiungevano quelle non meno impor- 
tanti dovute agli errori di concezione per inesperienza per- 
sonale. agli errori di principio, alle cattive riparazioni, all’im- 
previdenza ed alle temerarietà dei piloti. 
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L’ analisi dei fenomeni osservati e lo studio delle macerie 
ricuperate, hanno permesso, in ciascuno di questi casi, di 
poter stabilire a quale categorie di quelle sopra dette gli 
incidenti osservati potevano essere ascritti. 


La rottura delle ali sugli antichi monoplani era l’incon- 
veniente che si verificava con maggior frequenza anche in 
circostanze normalissime di volo e di atmosfera. I più impor- 
tanti e tragici incidenti causati da rottura delle ali hanno 
avuto principio dallo squarciamento della tela di copertura. 


Di fatto una piccola parte di questa tela che si distac- 
cava perchè sottoposta a sforzi troppo violenti, o perchè la 
colla con cui allora si fermava all’ intelaiatura, aveva perso, 
a causa di microrganismi, la sua proprietà adesiva, favoriva 
la stelatura completa di un'ala, di modo che, come piü 
volte si é verificato, oltre all' avere uno squilibrio dell' appa- 
recchio, veniva talmente accresciuta la resistenza da spezzare 
le parti di forza dell' intiera ala. 

Per evitare questi inconvenienti si proponeva allora di 
scegliere con cura le qualità della colla, di adottare un di- 
spositivo che limitasse ad una piccola estensione la rottura 
della stoffa, di evitare le picchiate troppo rapide, di diminuire 
l ampiezza delle ali e di controventarle sotto i più grandi 
angoli possibili affinché la compressione sui longheroni d'ala 
risultasse, a parità di carico portato, la piü piccola possibile. 

Osserviamo subito peró che questi rimedi non erano tali 
da poter eliminare completamente gli inconvenienti in que- 
stione: il difetto stava piuttosto nella forma costruttiva del 
monoplano, che non permetteva di avvicinarsi a certi limiti di 
sicurezza, senza troppo scapitare nel peso, senza perd rag- 

giungerli o sorpassarli. 
| Ragione per cui, coll’ andare del tempo, si è dovuto tra- 
sformare la costruzione, adottando, definitivamente o quasi, 
la cellula biplana o pluriplana che permette, sia pure con 
un rendimento aerodinamico sensibilmente diminuito, di ri- 
durre l'envergure delle ali, a parità di superficie portante, 
e di meglio distribuire gli sforzi sui longheroni; e fissando 
definitivamente la stoffa alle centine mediante chiodi di rame 
o di ottone e rinforzando questi attacchi con fettuccie trasver- 
sali di copertura e con legami analoghi a quelli che si av- 
volgono sulle centine. 
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Trattando in seguito degli incidenti aviatori che si pos- 
sono avere attualmente, diremo in qual misura secondo questi 
nuovi criteri costruttivi, si è ridotto l’inconveniente della 
rottura delle ali. | 

Un’ altra questione importante e delicata da risolvere fu 
la scelta di una buona controventatura. 

I controventi, nel tipo monoplano, avevano lo scopo di 
sorreggere le ali allo stato di riposo e di trasmettere durante 
il volo la forza ascensionale dinamica. 

Purtroppo in questo tipo di costruzione, i controventi, 
oltre alla componente verticale, trasmettevano anche una 
componente orizzontale che, in determinate condizioni di volo 
e per certi angoli di attacco, era tutt'altro che trascurabile 
e cimentava gli organi costruttivi di collegamento trasversale 
della fusoliera e del carrello. 

Questi organi diagonali, inoltre, per effetto della loro pro- 
pria resistenza all'avanzamento, venivano sovraccaricati da un 
carico uniforme capace di far assumere ad essi una conca- 
vità verso la direzione del moto e, per le loro condizioni di 
attacco, erano soggetti, date l'incostanza delle sollecitazioni 
e le perturbazioni dovute al motore, a continue vibrazioni di 
ampiezza diversa, a seconda della tensione a cui erano sot- 
toposti. 

Quanto alle ali, era assolutamente necessario mantenerne 
rigido il bordo di attacco e ridurre al minimo le oscillazioni 
del bordo di uscita. 


La prima condizione si cercava di ottenere sfruttando la 
massima tensione ammissibile dalla loro resistenza nei con- 
troventi anteriori, la seconda era assai piü difficile da ottenere 
per il fatto che la controventatura posteriore doveva agire 
nel gauchissement. 


In conclusione, si consigliava allora una grande cura nel 
calcolo dei controventi ed in quello dei loro attacchi, allo 
scopo di rimanere, anche nei casi piü eccezionali di solleci- 
tazioni improvvise, al disotto del limite elastico del materiale 
impiegato. Per ció i controventi formati da un unico filo di 
acciaio, corda di piano, furono ben presto abbandonati. 

Infatti, anche se l'acciaio di queste corde era ad alta 
resistenza, le vibrazioni a cui veniva sottoposto con pericolo 
di cristallizzazione interna, le difficoltà di poter formare un 
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occhiello solido attorno al pezzo di attacco senza incrudire 
il materiale o addirittura spezzarne le fibre, dovevano ben 
presto dimostrare che quel tipo di diagonali offriva troppo 
poche garanzie. 

Gli sforzi di tensione dei controventi venivano, come 
prima si è detto, a provocare delle componenti orizzontali 
ai punti di attacco colla fusoliera o col carrello, i quali per 
ciò dovevano essere capaci di resistere a tutti quegli sforzi 
che tendevano a squarciarli. 


In molti apparecchi allora esistenti, sia per inesperienza 
costruttiva, sia per inesatta valutazione degli sforzi in giuoco, 
non vi erano, nè sulla fusoliera, nè sul carrello parti costrut- 
tive che potessero impedire i disastrosi effetti dovuti a queste 
componenti orizzontali. E purtroppo la mancanza di queste 
parti ha provocato molti incidenti finiti tragicamente. 

Ma vi è di più. La controventatura interna delle ali non 
era creduta necessaria e non veniva fatta, di modo che la 
resistenza all’ avanzamento veniva sopportata da ciascuno 
dei lungheroni separatamente, non come facenti parte di una 
trave reticolare, ciò che avrebbe permesso di ridurre le loro 
sollecitazioni a flessione, e la loro campata libera che tanto 
influiva sulla entità degli sforzi dovuti al loro carico di punta. 


(Continua) 


344 


AUGUSTO RIGHI 
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Nella notte dell’8 giugno @ morto improvvisamente a 
Bologna il senatore Prof. Augusto Righi. 

La morte del Senatore Augusto Righi costituisce una 
dolorosissima perdita per l'Italia e in modo particolare per 
la scienza italiana; il suo nome illustre di grande fisico è 
noto nel mondo come una pura gloria d' Italia. 

Nel rievocare le grandi benemerenze scientifiche di 
Augusto Righi, sono sicuro di interpretare anche il senti- 


. mento di Guglielmo Marconi che, per quanto non sia stato 


allievo del Righi, come erroneamente fu spesso pubblicato, 
ha avuto sempre una grande ammirazione per l’esimio fisico 
d’ Italia. | 

Nelle ricerche scientifiche relative allo studio dei feno- 
meni dovuti alle oscillazioni elettriche, il nome di Augusto 
Righi viene subito dopo quello di Maxwell e di Hertz; 
Maxwell stabili per primo la grande teoria elettromagnetica 
della luce; Hertz provó praticamente come fosse possibile 
produrre delle oscillazioni elettriche di minima lunghezza 
atte a riprodurre gli stessi fenomeni di rifrazione e di rifles- 
sione della luce; Righi riprodusse e completò gli esperimenti 
di Hertz e dimostrò in modo perfetto |’ ottica delle oscillazioni 
elettriche. | 

Tutti i cultori delle oscillazioni elettriche sentono una . 
viva ammirazione per l'autore del pregevole libro scritto nel 
1893 e completato nel 1897 sotto il titolo « Ricerche sulle 
onde elettriche e l ottica delle oscillazioni elettriche ». 

Il Righi, nel seguire come l’ Hertz lo studio dei fenomeni 
prodotti da onde elettriche cortissime, non previde la loro 
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utilizzazione per la telegrafia senza fili, ma ciononpertanto le 
sue classiche ricerche e le sue pubblicazioni hanno costituito 
e costituiscono tutt'ora la base fondamentale per chi si de- 
dica alla importante applicazione di questo ramo dell’ elet- 
trotecnica. 


L'oscillatore del Righi opportunamente modificato da 
Marconi fu impiegato nel primo trasmettitore di onde elet- 
triche creato dal nostro inventore della telegrafia senza fili. 
L'uso di tale oscillatore fu abbandonato nel 1899, ma ció 
nonostante pud affermarsi che il contributo dato dal Righi, 
alla creazione di alcuni degli apparecchi utilizzati nella ra- 
diotelegrafia, fu superiore a quello dato dal francese Branly, 
al quale la Francia ha tributato i massimi onori per le espe- 
rienze fatte col coherer, apparecchio basato sul principio 
scoperto dal nostro Calzecchi Onesti. | 


Il Prof. Augusto Righi nacque a Bologna nel 1850, si 
laured in quella dotta città nel 1873; dal 1880 al 1885 fu pro- 
fessore all’ Università di Palermo, dal 1885 al 1889 all’ Uni- 
versita di Padova e dal 1890 fino alla sua morte all’ Universita 
di Bologna. 


Egli pubblicd 234 memorie scientifiche di grande pregio; 
molte di queste memorie sono state tradotte in francese, in 
inglese, in tedesco e in russo. 


Gli studi originali del Righi sulla teoria elettronica del- 
l’ elettricità, hanno aperto nuovi orizzonti all’ elettrotecnica. 
La sua «teoria moderna dei fenomeni fisici » ha reso il 
nome del Righi sempre piü noto nelle Università di Europa 
e d'America. | 


Degne di menzione sono pure le sue seguenti pubblica-. 
zioni: « Ricerche nei movimenti delle particelle elettrificate 
dei gas » (1883), « Ricerca net fenomeni fotoelettrici » (1890) 
ed infine «La teoria delle onde elettriche» che fu molto 
apprezzata al Congresso degli elettricisti dell' Esposizione di 
Parigi nel 1900. | 
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Il Righi scrisse anche un libro sulla telegrafia senza fili, 
affidando al suo assistente Dessau la redazione di una parte, 
di esso. 

Augusto Righi fu nominato da S. M. il Re Senatore del 
Regno per aver contribuito con le sue alte doti scientifiche 
ad illustrare il nome d' Italia. 


Egli rappresentò il Governo Italiano nel Congresso inter- 
nazionale del tempo, nel 1912; rappresentò pure il Governo 
italiano nel Congresso di radiologia ed elettricità a Bruxelles 
nel 1910. Egli era Presidente della Commissione permanente 
di radiotelegrafia. 


La scomparsa del Senatore Prof. Augusto Righi sarà 
pianta in Italia da tutti coloro che apprezzano chi con la 
propria virtù e col proprio genio contribuisce allo sviluppo 
della scienza, della civiltà, e rende sempre più glorioso il 
nome della Patria. 


SuivanoA 


m9 MARINA esa 


Risveglio marittimo russo. — Poichè navigare è necessario nella 
Russia Meridionale, si assiste ad un risveglio marittimo assai- pro- 
mettente per il commercio estero delle regioni libere dal bolscevismo. 

Un consiglio economico, già costituito dal generale Denikin, ha 
esaminato le questioni che interessano la Russia Meridionale soffer- 
mandosi particolarmente sugli interessi marittimi verso il Mar Nero. 


In seguito alla guerra la flotta mercantile russa è ridotta quasi 
a nulla: è quindi urgente un lavoro di ricostruzione che risuiterebbe 
già iniziato. | 

Inoltre si é posto mano àd importanti lavori portuári allo scopo 
di migliorare i porti di Noworossijk e di Tuapfe. | 

L'attività dei governi sul Mar Nero per rendere praticabili i porti 
della Russia Meridionale corrisponde alle esigenze dei negozianti 
russi e specialmente degli esportatori, che ancora sotto l'antico re- 
gime sollecitavano tali riforme portuarie le quali non furono allora 
accolte per motivi finanziari. s 


A Noworossijk si è cominciato a costruire un nuovo cantiere per 
il quale l' Inghilterra ha inviato materiali e macchinario. 


Il piroscafo Vladimir della flotta libera commerciale, ha caricato 
minerale di manganese, lana, tabacco, potassa e mercurio, in tutto 
3000 tonnellate per New York; un altro piroscafo ha caricato olii 
vegetali, che l'intesa ha preparato per esportare in Russia. | 

Da qualche tempo si trova a Noworossijk una Commissione giap- 
ponese che ha portato seco numerosi campioni delle grandi case 
industriali di Tokio. | 
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I giapponesi hanno intraveduto l'importanza di questo sbocco 
russo sul Mar Nero e si adoperano a combinare gli affari che gli 
agenti dell'intesa lasciarono in asso. 


Giungono inoltre offerte dagli ex Stati dell’ Austria Ungheria e 
specialmente di spirito e di ceramiche dalla Boemia, e pertino di 
brillanti e pietre preziose, delle quali in Russia, malgrado il bolsce- 
vismo, vi è grande domanda. 


Però la valuta è un ostacolo per la ripresa delle relazioni com- 
merciali, essendo il rublo caduto così al basso, che presto nei paesi 
dominati dai Soviet non avrà più alcun valore. 


Per una lira sterlina si pagano 850 fino 900 rubli mentre ai tempi 
dello Czar la valuta inglese stava così: 1 lira sterlina valeva 40 rubli. 
(Dalla Marina Mercantile Italiana). 


Milioni sottratti al paese dal Governo: / noli dei passeggeri. — Il 
traffico dei passeggeri dell’ America - del Nord e del Sud - per l’Italia 
langue miserevolmente. Gli americani non hanno nessuna voglia di 
venire a godere, con il bel sole, le delizie ferroviarie, alberghiere e 
. operetta soviettistica d'Italia. Il traffico degli emigranti e dei pas- 
seggeri dall’ Italia per le Americhe langue pure miserevolmente. Fra 
consolati americani e commissariato d’' emigrazione e Ministero del- 
l’ Interno, fanno a gara per persuadere gli italiani (emigranti e non 
emigranti) che vorrebbero andare in America, che è molto più co- 
modo e conveniente varcare la frontiera ed imbarcarsi nei porti tran- 
cesi su navi francesi, o di altre alleate bandiere. 


I nostri transatlantici navigano in perdita, dunque..... 


Molti passeggeri americani - del Nord e del Sud - vanno a caccia 
nei porti americani, di posti per l'Oriente (Costantinopoli, Mar Nero, 
ecc.). S’imbarcherebbero molto volentieri sui transatlantici italiani, 
. ma per la convenzione che li lega al governo italiano, devono seguire 
l'itinerario New York (o B. Ayres) Genova, senza deviare. 


Hanno chiesto, le Società di Navigazione italiane, di potere fare 
una deviazione da Napoli a Costantinopoli, prima di tornare a Genova. 


Si guadagnerebbero dei milioni di lire di noli, una buona parte 
dei quali andrebbero al Governo, per la nota convenzione. Si tratte- 
rebbe di una deviazione di 6 o 7 giorni. 


- 


. Il Governo ha risposto di no perché..... la deviazione non é pre- 
vista dal regolamento. 


- 


NOTE E COMMENTI 379 


E cosi non solo gli armatori, ma anche il contribuente italiano 
perde del denaro a tutto beneficio e gaudio della bandiera estera. 


Noli che sarebbero pagati in dollari ed in pesos, si badi bene. 
(Dall Italia sul Mare). 


Derequisizione. — Si sarebbe pervenuti ad un accordo fra Governo 
ed Armatori sulle seguenti basi: 


1° — Gli armatori si impegnano al trasporto delle materie 
prime e dei prodotti indispensabili al paese a noli equivalenti a 2/3 
di quelli correnti. 


2° — Anche le navi addette al trasporto passeggeri si impe- 
gnano al trasporto suddetto per le proprie capacità di stiva. (Dalla 
Marina Mercantile Italiana). 


Linea Amburgo-America. — Possiamo dare le seguenti notizie circa 
l’attività della marina mercantile tedesca, che fa seguire al proposito 
un ardente spirito attivo. 

Si ha da Amburgo notizia che la linea Amburgo-America si 
riaprirà al traffico mercè l’ appoggio finanziario degli Stati Uniti. | 

Secondo comunicati ufficiosi gli sforzi tentati dalle Società tedesche 
per ricostruirsi e riprendere in parte i servizi e l'esercizio delle linee 
avanti guerra stanno per essere coronati di successo. 

Intanto alcune delle società mettono la loro organizzazione a di- 
sposizione e servizio con tonnellaggio noleggiato. 

I tre direttori della Compagnia Amburgo-America, Dottori Kuno, 
Hulderman, Pelzer si recano a New York per concludere un trattato 
con un grosso sindacato finanziario navale americano. 

Tale trattato, che é già concluso nelle sue linee generali, permet- 
terebbe all’ Amburgo-A merica di riprendere il servizio in tutta la sua 
complessità ante-guerra. 

Per tale modo la grande impresa armatoriale tedesca verrebbe a 
costituire una sezione autonoma della grandiosa organizzazione ma- 
rittimo-commerciale americana. 

La « Industrie und Handelszeitung » organo ufficiale che si pubblica 
a Berlino, comunica che se le trattative approderanno, non solo si 
avrà la reintegrazione completa della grande società tedesca, ma 
anche gli americani avranno in tal modo la possibilità di essere enor- 
memente facilitati sul grande traffico marittimo mondiale. 
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. Gli americani riprenderebbero, per mezzo dei tedeschi, il predo- 
minio su questa linea di comunicazioni che era prima dei tedeschi e 
che ora stava per cadere in mano dell’ Inghilterra. 


Però si osserva, che tale accordo sarà possibile soltanto se in 
Germania regnerà la calma e I ordine. 


Il presidente del Consiglio Marittimo Americano, M. Benson, ha 
dichiarato che qualora da parte degli americani sorgessero proteste 
e se si manifestasse ostilità egli non recederebbe dal programma 
tracciato che prevede appunto la collaborazione tedesco-americana 
per il traffico Amburgo-A merica. 


Dei 14 membri della Commissione mercantile del Senato ameri- 
cano 10 hanno già aderito al trattato fra il Consiglio marittimo e la 
Amburgo- America Line, che riprendendo servizio sotto bandiera 
Americana, avrebbe a sua disposizione una flotta di 118 navi. 

L'opposizione prevista da M. Benson si è già fatta viva. 

Essa si basa sull’imminenza delle accettazioni di nuovo regola- 
mento della navigazione destinata ad eliminare in modo completo e 
definitivo qualunque ingerenza straniera sulla navigazione americana. 
(Dalla Marina Mercantile Italiana). 


Ripresa del traffico Costanza-Anversa. — Il piroscafo « Pomaron » 
con carico di frumento, proveniente da Costanza, è giunto ad Anversa. 


È il primo carico che esce dal Danubio con destinazione Anversa 
dopo il 1914. (Dalla Rivista Le Danube International). 


Canale Reno-Meno-Danubio. — È progettato un canale che dovrà 
riunire il Reno, il Meno e il Danubio, facendo cosi concorrenza al 
grande canale ideato dalla Francia, il quale dovrebbe collegare il 
Rodano e il Danubio attraverso il lago di Costanza. 


. La flotta della Ceco-Slovacchia. — I giornali triestini hanno ripor- 
tato la notizia che il Governo Czeco ha noleggiaio un veliero di 350 
tonnellate, appartenente ad un armatore di Amburgo. È questa la 
prima nave che batte bandiera ceco-slovacca. 


Ma un indice più preciso delle intenzioni della Ceco-Slovacchia 


ci è dato dalla notizia, secondo la quale sarebbe stato compilato dalla 
Boemia uno statuto di navigazione. 
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Sappiamo pure che da qualche tempo trovasi a Praga il commis- 
sario americano per la spartizione della flotta danubiana. La Ceco- 
Slovacchia pretenderebbe 560 vapori e 90 rimorchiatori delle DOME 
danubiane, germanica ed austriaca. 


Ripresa della navigazione interna in Francia. — Dal primo gennaio 
u. s. è stata autorizzata la ripresa della navigazione agli scafi aventi 
pescaggio normale, e cioè non superiore a m. 2 80, sulle seguenti vie 
di navigazione: 


1. - Bassa Scarpe, fra la conca di Marchiennes ed il corso 

medio del fiume; 
' 2. - Escaut, fra Condé e Montagne; 

3. - Canale di Roubaix, fra la conca Union. e quella di Nouyeau 
Monde; i 
4. - Per battelli pescanti non più di m. 1,50: Basso corso della 
Denle, fra Quesnon e Deulemont; 

5. - Per battelli pescanti non più di m. 1,30: corso superiore 
della Scarpe fino a Corbehem. 


Il bacino galleggiante del porto di Galveston. — Capace di sollevare 
navi da 10 mila tonn., costato 1 milione e 500 mila dollari, è entrato 
testé in azione, mettendo all’ asciutto il West Imboden, dello Shipping 
Board americano, della portata lorda di 8.800 tonn. e lungo 410 piedi. 
Il bacino é lungo 523 piedi, largo 110 e profondo 86. In connessione 
al bacino è l'impianto di un’ officina di riparazioni, attrezzata col più 
moderno macchinario. (Dalla Rivista Nautica Italiana Navale). 


I piroscafi affondati in guerra. — Il Ministro dei Trasporti ha pub- 
blicato l'elenco dei piroscafi che furono affondati durante la guerra. 

Risulta da esso che i piroscafi affondati furono 267, dei quali 191 
da carico, 50 misti. 20 passeggeri e 5 da trasporti speciali. I velieri 
affondati sono 376. Complessivamente le navi a vapore ed a vela affon- 
date sono 643 con una stazza di 881.337 tonnellate lorde. 


Le costruzioni navali mondiali nell’ ultimo trimestre del 1919. — Si 
desume dal bollettino del « Lloyd Register » che le costruzioni navali 
in corso durante l’ultimo trimestre del 1919 erano, complessivamente, 
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nei diversi cantieri del mondo 7.861.363 tonnellate, ossia circa il sesto 
del tonnellaggio in esercizio. Alla testa delle costruzioni è l'Inghil- 
terra con 2.994.249 tonnellate; vengono subito dopo gli Stati Uniti con 
2.965.515 tonnellate ; l'Olanda con tonnellate 328.338; l'ltalia con 314.547; 
il Giappone con 309.474; le colonie inglesi con 251.180; la Francia con 
tonnellate 317.775. 


Marina Jugoslava. — A Buccari è stata fondata una « Banca Marit- 
tima » per appoggiare finanziariamente imprese di carattere marittimo 
e liberare dallo sfruttamento gli jugoslavi costretti a commerciare 
con l estero. (Dal giornale X Piccolo Marittimo). 


Navi a vela con motori ausiliari. — Un Comitato costituito recente- 
mente in Amburgo fra rappresentanti di costruttori, assicuratori ed 
armatori ha studiato la possibilità di applicazione di motori ausiliari 
a navi a vela per lunghi viaggi. 

Gli studi, accompagnati da lunghi e seri esperimenti, hanno dato 
tali risultati da decidere il Comitato a raccomandare l'impianto di 
motori ausiliarî su navi a vela per lunghi viaggi, sebbene I’ economia 
di tali impianti dipenda da speciali circostanze, variabili da caso a caso. 

Scopo dell'impresa è quello di accelerare la ricostruzione della 
marina mercantile e la rinascita del commercio germanico. 


Per I’ emigrazione all’ Argentina. — S'era sparsa la voce che i tc- 
deschi si apprestassero a innondare |’ Argentina e contendervi il posto 
all emigrazione italiana. 

Ora il R. Commissariato dell’ emigrazione fa rilevare che, giusta 
notizie attendibili pervenute da Buenos Ayres, il movimento emigra- 
torio tedesco in Argentina non risulta degno di speciale rilievo, nè 
per numero nè per importanza. Esso, per tanto, non può preoccupare 
la nostra emigrazione sud-americana. L'ipotesi, infatti, che entro 
l'anno in corso sbarchi in Argentina un. milione di tedeschi deve 
essere considerata puramente fantastica; lo stato attuale del mercato 
di lavoro argentino, malsicuro e saturo, non permette un' emigrazione 
di grandi masse. 


Attività della Royal Mail Steam Packet Company. — La Roial Mail 
Steam Packet Company ha tenuto l assemblea generale degli azionisti. 
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Dalla relazione è risultato che la Compagnia, con le Compagnie affi- 
liate, ha in mare un milione e tre quarti, di tonnellate che fanno 
servizio in tutto il mondo e specialmente verso il Sud Africa, il Sud 
America e le Indie. Gli utili ottenuti hanno permesso di dare 1° 8 oro 
di interesse e di passare al fondo riserva 350.000 sterline. 


La Società ha ora disponibili quasi tutte le navi, che erano pas- 
sate a servizio del Governo, durante la guerra; ed ha perciò potuto 
ristabilire quasi tutte le linee di navigazione. Però siccome ha subito 
varie perdite durante la guerra, per ripararvi provvederà con un 
aumento di capitale, portandolo a 25 milioni di sterline. 


Gli abissi del mare. — Si stanno facendo studi sulla possibilità di 
risollevare il « Lusitania » affondato nel 1915 sulle coste dell’ Irlanda 
e che giace a 70 metri in fondo al mare. 


A questo proposito si osserva che, mentre per aria l'uomo è 
giunto a navigare a qualsiasi altezza e con velocità d’un proietto, gli 
abissi del mare gli sono ancora chiusi. 


Un palombaro di vigoria eccezionale è riuscito a scendere a 40 
metri per salvare il sottomarino «Farfadet », e i pescatori di perle 
indiani arrivarono fino a 60 metri, ma sono eccezioni: a dieci metri 
di profondità un palombaro lavora facilmente da 4 a 6 ore; a 15 metri 
il lavoro diventa penoso e non può superare una durata di 2 o 3 ore; 
tra i 25 e 30 metri il palombaro non può rimanere che pochi minuti. 
L'uomo è vinto dalla respirazione o dalla pressione, o da entrambe 
ad un tempo? Si sta studiando ora la questione di aumentare la resi- 
stenza dei palombari sia aggiungendo azoto all'aria respirata, in 
modo da paralizzare i disturbi prodotti dall’ ossigeno (congestione 
polmonare), sia facendo assorbire da un alcalino l'acido carbonico 
dell’ aria respirata. Si pensa pure ad un laboratorio di fisiologia sotto- 
marina nel quale si sottoporrebbero mammiferi a pressioni elevate 
(10 o 12 atmosfere) e si studierebbero le modificazioni subite dalla 
loro circolazione respiratoria e dal loro sistema muscolare. Le espe- 
rienze verrebbero ripetute in atmosfere gazose di differente compo- 
sizione per stabilire o tentar di stabilire in quali condizioni è possibile 
sottoporre un animale alle formidabili pressioni sottomarine senza 
che le sue funzioni vitali vengano alterate. 


Vedremo se l'uomo saprà trionfare anche in mezzo alle acque. 
(Dal giornale 77 Mare). 
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Convegno d’ armatori a Trieste. — Ai primi di maggio, per la prima 
volta dopo la redenzione della città, si sono riuniti a convegno a Trieste 
rappresentanti della federazione degli armatori della vecchia e della 
nuova Italia. D'ora innanzi, per deliberato della stessa federazione, 
ogni terza seduta del Comitato esecutivo degli armatori si terrà in 
quella città, dove risiedono compagnie armatrici il cui tonnellaggio 
complessivo costituisce circa un terzo di tutto il tonnellaggio italiano. 

La prima riunione, tenuta in una delle sale del Lloyd Triestino, 
fu presieduta dal Comm. Coppi. V’ assistevano fra gli altri, il Comm. 
Prof. Berlingeri, il Comm. Biancardi, l'armatore Comm. Parodi, il 
Comm. Passalacqua, l’ Avv. Coda, il Cav. Trucco, il Sig. Alberto Co- 
sulich, il Sig. Giovanni Premuda. 

Le discussioni furono animate e interessanti. (Dal giornale Z Mare). 


L’ azione parlamentare della Lega Navale a tutela degli interessi ma- 
rittimi dell’ Italia. — Sino dallo scorso Marzo la Lega Navale Italiana 
ha invitato numerosi senatori e deputati di ogni partito ad una serie 
di riunioni per concretare le basi di un programma navale completo 
da presentarsi al Governo e comprendente provvedimenti a favore 
della Marina Mercantile, da pesca, navigazione interna, di cabotaggio, 
istruzione nautica ecc. 

Circa 150 parlamentari hanno aderito all iniziativa della Lega Na- 
vale e in numerose e feconde adunanze sono stati svolti esauriente- 
mente ordini del giorno su tutti i nostri maggiori problemi marittimi. 

È stata inoltre nominata una « Commissione interparlamentare 
permanente per la tutela degli interessi marittimi dell’ Italia » con 
sede alla Lega Navale - 11, Via della Vite, Roma. 


La Commissione per lo studio del porto di Bengasi. — Ha fatto ri- 
torno in Italia una commissione di tecnici incaricata dal Ministero 
delle Colonie per compiere in Bengasi alcuni studi sul futuro porto. 

Per la serietà e la competenza della commissione è da sperare 
che si tratti di studi assolutamente definitivi e che finalmente si sia 
alla vigilia dell’ inizio dei lavori per la costruzione del porto tanto 
sospirato e tanto necessario. 

Sono ormai troppi anni che si studia e sarebbe l’ora di entrare 
risolutamente nel campo pratico. “Dal giornale La Tribuna Coloniale ". 
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RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Radiotelegrafia e radiotelefonia a bordo di aereoplani e dirigibili. — 
Fin dal tempo di guerra tedeschi ed inglesi hanno fatto uso, su larga 
scala, e con risultati soddisfacenti, per la direzione dei loro'apparecchi, 
della radiotelegrafia. " | 

Oggi l'America — che s’adopera a dare all’ aviazione civile un 
largo sviluppo — sta creando colle esperienze della guerra, uno spe- 
ciale servizio radiotelegrafico, esclusivamente riservato alla posta 
aerea. | 

Tre stazioni, di grande potenza, sono in costruzione, primi anelli 
di una vasta rete da crearsi col compito appunto di dirigere, mediante 
informazioni ed avvisi di rotta, gli aeroplani del servizio postale aereo, 
in volo durante tempi nebbiosi. Esse saranno elette a Bellefonte (Fila- 
delfia), Cleveland (Ohio) e Newark (New Jersey). 

Altre stazioni saranno impiantate in seguito a Washington e 
Chicago. Ognuna di esse sara provveduta di sostegni alti sessanta 
metri e distanti tra loro novanta con una portata di 650 km., per gli 
aereoplani di limitata potenza ricevitrice, e 1000 chilometri per le altre 
stazioni. Con tali impianti la direzione delle Poste avrà anche un 
mezzo esclusivo di comunicazioni coi principali centri della posta 
aerea, indipendentemente dai mezzi comuni telegrafici e telefonici. 


Il dirigibile rigido inglese R. 34, che ha compiuto due volte la 
traversata dell'Atlantico, aveva già sperimentato magnificamente I’ im- 
portanza e l'efficienza di un idoneo impianto radiogonometrico. 

Il viaggio, che fu turbato notevolmente da venti irregolari e da 
nebbie persistenti le quali impedivano la vista del mare, si svolse in 
continua comunicazione radiotelegrafica con gli incrociatori dislocati 
in mezzo all’ oceano e con le stazioni radiotelegrafiche di Europa e 
d’ America, specialmente con quella delle Azzorre. 

Esperimenti analoghi furono fatti sul dirigibile O acquistato dagli 
Stati Uniti e costruito presso lo Stabilimento di costruzioni aereo- 
nautiche. | 

A detta degli esperimentatori si sarebbe ottenuto in via normale 
di poter comunicare con stazioni istanti in media 800 Km. dall’ appa- 
recchio trasmettitore. 

Molte perturbazioni aumosteriehe furono segnalate, avvalendosi 
anche delle notizie ottenute dalle stazioni fisse e dalle navi. [ punti 
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vennero fatti col sestante e con l'impianto radiogonometrico. In un 
momento di pericolo l'aereonave potè anche radiotelegraficamente 
chiedere alle autorità americane ed ottenere in tempo l’ invio di un 
cacciatorpediniere per l’ eventualità di dover ricorrere al rimorchio. 

L’ esperimento pratico suggerì la necessità, per facilitare il 
normale andamento dei viaggi, di uno sviluppo sempre più intenso 
del servizio radiotelegrafico, radiogonometrico ed aereologico, con 
ufficiali di bordo specialisti in meteorologia ed ottimi radiotelegrafisti, 
e con personale delle stazioni di terra e di mare, addestrato a dare 
in qualsiasi momento, a qualsiasi aereonave che ne faccia richiesta, 
tutte le indicazioni geografiche e meteorologiche dal punto ove esse 
stazioni si trovano. Ciò per permettere ai meteorologi specialisti del- 
l'aereonave di orientarsi ed affrontare od evitare gli eventuali pericoli 
atmosferici. 

Ma più dell'impiego della radiolelegrafia, quello della radiote- 
lefonia andrà man mano estendendosi, sia per la maggiore semplicità, 
sia perchè non vi è bisogno, per I’ uso, di personale specializzato. Gli 
apparecchi radiotelefonici per aereoplani sono semplicissimi e possono 
essere usati direttamente dal pilota. 

L’ antenna è come quella radiotelegrafica ed ha una lunghezza 
di circa 40 metri. Funzionano con lunghezze di onda tra 250 e 350 metri 
e trasmettono egregiamente sino a 10 chilometri con una portata 
massima, meno precisa, fino a 25 km. 


Esperimenti di radiotelefonia. - Esperimenti di radiotelefonia furono 
eseguiti in Italia allo scopo di riallacciare la costa tirrena della peni- 
sola colla Sardegna e colle. isole vicine. 


Vantaggi del telefono senza fili. — Un aereoplano della posta aerea 
inglese, partito da Parigi per Londra, sorpreso dalla nebbia al disopra 
della Manica, entrò in comunicazione telefonica cogli aereodromi inglesi; 
in tal modo egli potè dirigersi di nuovo sulla sua rotta e terminare 
senza incidenti il suo viaggio nella nebbia. (L'Etoile Belge). 


Servizio radiotelegrafico in Italia. — Allo scopo di dare il massimo 
impulso alservizio radiotelegrafico pubblico conformandolo alle esigenze 
del tempo di pace i ministeri della Marina e delle Poste hanno preso 
gli opportuni accordi per regolare il servizio e si è stabilito che il 
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ministero della Marina continuerà a curare l'impianto e la gestione 
tecnica di tutte le stazioni radiotelegrafiche destinate al servizio co- 
stiero ed internazionale, ed il ministero delle Poste curerà il controllo 
sullo svolgimento del traffico pubblico e commerciale con le conse- 
guenti pratiche amministrative e contabili. | l 


Stazione radiotelegrafica a Napoli. — L’ Ente Autonomo del Porto 
di Napoli ha intrapreso la costruzione di una stazione radiotelegrafica 
e radiotelefonica con raggio di azione fino alle coste occidentali 
della Sardegna ed ai capi Lilibeo e Peloro. Per coprire le spese di 
un'opera così utile per la nostra navigazione mediterranea Il Ente 
Portuale chiese il contributo del commercio e delle industrie inte- 
ressate. | 


Nuove stazioni radiotelegrafiche concesse alla Compagnia Marconi. — 
Alla « Marconi Comp.» il ministro delle poste ha concesso l'uso e l'eser- 
cizio di altre 63 stazioni radiotelegrafiche a bordo di altrettante navi 
commerciali italiane. La concessione ha effetto immediato. 


og AVIAZIONE exe 


Concorso d’aeronautica ad Anversa. — E stato organizzato ad Anversa, 
per cura dell’ Aero-Club, un concorso di Aeronautica che avra luogo 
dal 17 al 31 luglio 1920, in occasione della festa della VII Olimpiade. 
La parte più interessante del concorso è riservata alle gare degli 
idrovolanti, che hanno lo scopo di mettere in evidenza le buone qua- 
lità degli idrovolanti fluviali, da adottarsi per trasporti in Colonia, e 
specialmente al Congo. 

Gli idro, che parteciperanno a tali gare, saranno distinti in 2 ca- 
tegorie ; quelli della prima categoria caratterizzati dalla grande velo- 
cità, e quelli della seconda dalla grande capacità di trasporto. Tali 
idrovolanti dovranno concorrere per le seguenti gare speciali: 

Gara di durata, per la quale sono stati fissati premi ammontanti 
complessivamente a 75 mila franchi. | 
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Gara di velocita, per la quale sono stati fissati premi ammontanti 
complessivamente a 15 mila franchi. 

Gara di sicurezza in volo e in acqua, per la quale sono stati fissati 
premi ammontanti complessivamente a 19 mila franchi. 

I risultati di queste gare serviranno per la classifica nel concorso 
generale, al quale parteciperà ciascuna delle due categorie d'idro- 
volanti. 

Sono stabiliti i seguenti premi: 

per gli idro di prima categoria: Coppa Fernand Jacobs, ed 
acquisto dell’ apparecchio primo classificato per 150 mila franchi. 

per gli idro della seconda categoria: Coppa di S. M. il Re 
Alberto, ed acquisto dell'apparecchio primo classificato per 150 mila 
franchi. 

Oltre alle gare d'idrovolanti, il concorso comprenderà anche: 

Gare di aeroplani, con 40 mila franchi di premi. 

Gara di velocità sul chilometro, per gli apparecchi d’ ogni tipo, 
con 10 mila franchi di premio. . 

Gara militare interalleata, riservata ai piloti militari, in servizio 
o in congedo, con 10 mila franchi di premio. 

Gara di squadriglie d’acroplani, con 5 mila franchi di premio. 

Gara di mezzi di salvataggio in volo, sia per il solo pilota che per 
pilota e passeggeri, con 5 mila franchi di premio. 

Gara di acrobazia, con 10 mila franchi di premio. 

Gara di idro-glisseurs (ad eliche aeree) con 10 mila fr. di premio. 

Gara di piccoli apparecchi senza motore, (aviette) con 5 mila fr. 
di premio. 

Gara di palloni liberi, con 5 mila franchi di premio. 

Gara di cervi volanti, con 10 mila franchi di premio. 


L’ aviazione di guerra negli Stati Uniti. — La rivista The Star pub- 
blica un articolo sullo sforzo che gli Stati Uniti dovrebbero fare per 
quanto riguarda l'aviazione, al fine di mantenere durante una guerra 
la sicurezza del loro territorio. 


Essa dice: Nei prossimi conflitti, la sorte degli avversari non si 
deciderà sulla terra, ma nell'aria. I.e indicazioni che sono state for- 
nite alle autorità americane dai nostri agenti di informazione all’ e- 
stero ci rivelano che i dirigenti tedeschi si sono convinti che saranno 
le loro armate aeree quelle che procureranno ad essi la rivincita che 
essi desiderano tanto ardentemente. 
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Sotto il pretesto di sviluppare le loro imprese di trasporto aereo 
ed il loro turismo aeronautico essi preparano una flotta dell’ aria che 
sarà formidabile sia per il tonnellaggio che per la rapidità dei suoi 
movimenti. 

I rapporti dei nostri agenti danno dettagli precisi sui lavori co- 
minciati nelle officine tedesche e sopratutto nelle fabbriche d’ automo- 
bili in Austria dove i tipi dei grandi incrociatori aerei sono costruiti 
in serie. 

Queste rivelazioni non ci lasciano più alcun dubbio sull’ intenzione 
degli imperi centrali ed è ormai tempo che noi prendiamo tutte le 
nostre precauzioni se non vogliamo lasciarci sorpassare da loro ed 
essere in conseguenza alla loro mercè. 


Programma del corso di perfezionamento per costruttori aeronauti presso 
il R. Politecnico di Torino per l'anno 1920. — È d'imminente apertura 
presso il R. Politecnico di Torino un corso di perfezionamento per 
costruttori aeronauti, sotto la direz. del Frof. Comm. Modesto Panetti, 
direttore del Laboratorio di Meccanica applicata alle Macchine e di 
Aeronautica al Valentino. 

Ne riportiamo l’interessante programma, per lo svolgimento del 
quale il prot. Panetti ha scelti gli egregi collaboratori di cui riferiamo 
inomi. 

Apertura del Corso: 3 Maggio 1920. 

Il Corso è diviso in sette periodi di due settimane ciascuno. 


I PERIODO - Giorni di lezione 11 


- Aerodinamica applicata (Prima parte) 


Prof. Dr. Modesto Panetti Lezioni N. 10 
- Aerologia (Prima parte) Prof. M. Tenani » 9 
- Misure aerodinamiche e strumenti 

Prof. Ing. Dr. C. L. Ricci » 6 
- Costruzione degli aeroplani, Ing. Ce- 

retto Castigliano » 6 

Totale 31 


- Esercitazioni grafiche e Calcolazioni 
- Laboratorio aerodinamico 


II PERIODO - Giorni di lezione 11 
- Teoria del volo meccanico, T. Col - 
Ing. R. Verduzio Lezioni N. 4 
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II PERIODO - Teoria e progetto dei dirigibili, Ing. 


Nobile Lezioni N. 6 
- Costruzione aeroplani, Ing. Ceretto 
Castigliano © » 6 
- Tecnologie speciali » 5 
- Misure aerodinamiche e strumenti 
Prof. Ing. Ricci » 6 
- Notizie generali sui motori per aerei, 
Ing. A. Capetti » 6 
Totale 33 


III PERIODO - Giorni di lezione 10 
- Teoria del volo? meccanico, T. Col. 


Ing. R. Verduzio Lezioni N. 4 
- Teoria e progetto dei dirigibili, Ing. 
Nobile » 6 
- Teoria e progetto delle eliche, Ing. 
Dottor Pistolesi » 5 
- Calcoli di robustezza degli aeroplani, 
Prof. Ing. G. Albenga » 4 
- Problemi termodinamici speciali sui 
motori, Ing. A. Capetti » 6 
- Costruzione degli aeroplani, Ing. Ce- 
retto Castigliano » 6 
Totale 31 


- Disegno di apparecchi e motori 
- Laboratorio aerodinamico 


- Prove termodinamiche e di potenza 
sui motori 
IV PERIODO - Giorni di lezione 12 
- Teoria del volo meccanico, T. Col. 


R. Verduzio Lezioni N. 4 
- Costruzione dei dirigibili, Ing. Nobile  » 6 
- Calcoli di robustezza degli aeroplani, 

Prof. Ing. Albenga » 4 
- Calcolazione e costruzione dei motori, 

Ing. S. Chiaudano » 8 


- Istruzioni sul pilotaggio in relazione 

con le caratteristiche degli aeroplani, 
Cap. Ing. Guidi » 4 
Totale 26 
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- Progetto di apparecchi e motori 

- Prove termodinamiche e di potenza 
sui motori 

- Visite ai campi di volo 


V PERIODO - Giorni di lezione 12 
- Teoria del volo meccanico, T. Col. 


R. Verduzio Lezioni N. 4 
- Costruz. e collaudo dei dirigibili, Ing. 

Nobile » 6 
- Calcoli di robustezza degli aeroplani, 

Prof. Albenga » 4 
- Teoria e costruzione delle eliche, Ing. 

Dr. Pistolesi » 5 


- Progetto degli aeroplani in relazione 
con l economia dei trasporti, Cap. 


Ing. G. Guidi _ » 6 
Totale 25 
- Progetto di apparecchi e motori 
- Esercitazioni di montaggio ed ispe- 
zione dei motori 
VI PERIODO - Giorni di lezione 12 
- Aerodinamica applicata (Parte 2.8), 
Prof. Ing. M. Panetti Lezioni N. 6 
- Aerologia (Parte 2.), Prof. Dr. M. 
Tenani | » 6 
- Teoria del volo meccanico, T. Col. 
Ing. R. Verduzio » 4 
- Calcolazione e progetto dei motori, 
Ing. S. Chiaudano » 4 
- Tecnologie speciali » 6 
Totale 26 


- Progetto di apparecchi e motori 
- Esperimenti sui motori in azione 
- Esercitazioni di resistenza di materiali 


VII PERIODO - Giorni di lezione 12 
- Collaudo statico degli aeroplani, Ing. 
E. Mastrogiacomo Lezioni N. 5 
- Processi di lavorazione e organizza- 
zione delle officine, Ing. S. Chiaudano  » 5 
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- Visite alle officine 
- Progetti di apparecchi e motori 
- Conferenze di riassunto fatte dagli allievi stessi. 


Avvertenza - Allo scopo di concedere agli inscritti il tempo ne- 
cessario a svolgere i temi grafici ed i progetti preveduti a comple- 
mento del corso potranno interpolarsi ai periodi di lezioni altri periodi 
di semplici esercitazioni, di cui sarà dato per tempo l'avviso ed in 
conseguenza le date dei periodi delle lezioni potranno subire sposta- 
menti. 


Monoplano gigante Zeppelin. — Il monoplano gigante Zeppelin ad 
uso della Marina tedesca, era già in costruzione quando fu firmato 
l'armistizio. Esso è interamente costruito in duralluminio, ed ha una 
apertura d'ali di 120 piedi che lo rende il pitt largo monoplano del 
mondo. Il gruppo moto-propulsore e composto di 4 motori Mercedes 
200 HP 6 cilindri i quali sono disposti in due navicelle poste tra lo 
scafo e la fusoliera. Ogni navicella ha un motore anteriore con elica 
trattiva c uno posteriore con clica propulsiva. La dotazione di com- 
bustibile é sufficiente per un volo continuo di 10 ore. Due piloti sono 
installati nella prua dell'apparecchio che pud inoltre contenere un 
mitragliere; un altro mitraglicre é situato a poppa. 

Tra la carlinga del pilota e il rifugio del mitraglicre sono posti 
il combustibile, i serbatoi dell’ olio, i sedili per due ingegneri. La fu- 
soliera che sopporta le superfici di coda è provvista sul davanti di 
una cabina chiusa nella quale alloggia il rimanente dell’ equipaggio. 
Vi è una stanza per il telegrafo e altri due rifugi per mitraglieri. 
L'intero equipaggio è composto di 9 uomini, divisi come segue: due 
piloti, due ingegneri, un telegrafista e 4 mitraglieri. 

L'accesso alla fusolicra si. ha per mezzo di una scala a piuoli. 
(Aviation and Aeronautical Engineering). 


—————— ——MM— — -— - 


AUTOMOBILISMO 


— ——M —À e —— 


L’ Itala nella sua nuova attività di pace. — L'/ta/a per il suo 
passato glorioso, per la sua tradizione di signorilità, per lo stile 
aristocratico della sua costruzionc, per la simpatica amabilità dei 
suoi dirigenti non soltanto si è procurata un’ inclita fama nel mondo 
automobilistico ma anche salde amicizie fra gli automobilisti. 
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‘Molti automobilisti, tra i più intenditori e. appassionati, italiani 
ed esteri, sentono e dimostrano per l’ Jtala quell’ attaccamento cordiale 
che si professa verso un vero amico e si recano e si intrattengono 
all' Itala come lo farebbero in casa di vecchi amici. La qualita delle 
vetture tala ha suscitato e ha poi sempre rinsaldato questo legame. 


Ed è stato con uno schietto compiacimento che amici, agenti e 
clienti hanno salutato il ritorno dell’ Itala alle lavorazioni di pace, 
alla produzione delle vetture dopo il lungo e operoso raccoglimento 
nelle costruzioni di guerra; ed è stato con viva soddisfazione che 
hanno cominciato a riprendere la cara: consuetudine di visitare la 
Casa prediletta, di ritornare all’ antica familiarità, di ordinare ancora. 
le belle macchine dal ritmo possente e di venirsele a ritirare finite, 
splendide con la gioia con cui si riceve un oggetto prèzioso da lungo 
tempo desiderato. | ` 


In questi ultimi mesi abbiamo riveduto all' tala tante gradite 
conoscenze, tra cui molte che non avevamo più visto da prima della 
guerra, agenti dell’ Inghilterra, della Russia, dell Oriente, dell Australia, 
personalità eminenti e sportmen di ogni regione italiana e dell’ estero. 
L'impressione favorevolissima che aveva accompagnato la presenta- 
zione del nuovo modello unico di vettura Itala, il modello’ 50, alle 
Esposizioni di Parigi e di Londra, gli elogi che ne avevano diffuso i 
competenti e quanti lo avevano visto e provato, le prenotazioni aperte 
dalla Fabbrica, la promessa di consegne sollecite avevano riattirato 
all’ Itala la folla dei suoi antichi e nuovi ammiratori. Dalla rivista 
* Motori Aero Cicli e Sports”. a 


Ruote di alluminio per autocarri. — In America vengono attualmente 
usate delle ruote per autocarri di una lega di alluminio. Infatti la 
« Aluminium Castings Co. » costruisce delle:ruete' colla: lega di allu- 
minio « Lynite 145 ». Le prove in laboratorio e su strada hanno com- 
provato la resistenza di dette ruote, le quali sono inoltre la metà piü 
leggere di quelle solite in acciaio fuso e sono pure piü facilmente 
smontabili perché non ossidabili. 


Le prove che si svolsero per diversi mesi sulle piü cattive 
strade, diedero buoni risultati. Dopo tredici ore di funzionamento le 
ruote di Lynite presentavano una temperatura di 48^ C. mentre questa 
era di 53» C. per le ruote d' acciaio. La lega Lynite ha una resistenza 
alla trazione di kg. 193 per millimetro quadrato. La ruota di Lynite 
può essere costruita sia a razze che a dischi. 
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Un suo vantaggio, proprio di tutte le ruote leggiere, è quello 
di avere più aderenza di una pesante. Infatti, se un autocarro marcia 
su strada cattiva, le ruote hanno una certa tendenza a staccarsi da 
terra, in seguito agli urti che ricevono. Se la ruota perde il contatto, 
incomincia a girare velocemente su sè stessa e naturalmente non 
potrà riprendere contatto col terreno senza che si produca un certo 
slittamento, il quale nuoce al pneumatico, perchè lo consuma rapi- 
damente. 

Durante gli esperimenti si verificò che alla velocità di 24 km. 
all’ ora una ruota andò a cozzare contro un ostacolo di 5 cm. di altezza; 
si staccò allora dal terreno e rimase staccata per un percorso di 
1 m. 50 prima di riprendere contatto col terreno. Inoltre, come le molle 
assorbono una parte dell’ urto, è chiaro che una ruota leggera potrà 
venire più facilmente respinta sul terreno, che non una ruota pesante. 
Di conseguenza questa rimarrà in aria per minor tempo ed il conse- 
guente urto col terreno al ricadere sarà meno forte, ciò che porterà 
un minore consumo di gomme. 

Incominciano ad usarsi i pneumatici anche per i carri pesanti. 
La Compagnia americana « Goodyear Tyre Co.» produce già un tipo 
nelle dimensioni di 40" X 10", il di cui copertone pesa già 118 kg. 
(senza camera d'aria) ed è spesso 8 cm. La società inglese « Dunlop 
Co. » produce il tipo Magnum nelle dimensioni di 42" x 9", mentre la 
« Firestone Tyre and Rubber Co. » ne produce uno di 40" x 8". 


Cosi quando i pneumatici per autocarri verranno montati su 
ruote d' alluminio è probabile che il costo di manutenzione del veicolo, 
sarà notevolmente ridotto, migliorando cosi la quota d'ammorta- 
mento. Dalla rivista “ Auto - aevo ”. 


L' industria automobilistica in America. — Secondo il Wall Street 
Journal si raggiungerà quest'anno la cifra di 8 milioni di automobili 
in circolazione nei 48 Stati dell' Unione: uno ogni 3 famiglie, calco- 
lando la popolazione a 105 milioni e la famiglia di 5 membri. 


I1 31 dicembre scorso la statistica segnalava 7.602.000 autovetture 
compresi 700.000 autocarri. La cifra totale è raddoppiata dal 1916. Per 
facilitare sempre più l' espansione dell’ automobilismo i vari Stati hanno 
preventivato lavori stradali per una complessiva spesa di un miliardo 
di dollari. La densità relativa delle automobili é naturalmente maggiore 
negli Stati agricoli ove la buona stagione e la temperatura costante 
favoriscono le comunicazioni su strada. NellIowa, nel Nebraska e 
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nella California vi è un auto ogni 6 persone; nel South Dakota e 
Kansas ogni 7; nel Montana ogni 8; nel Minnesota ogni 9. In via as- 
soluta, però, le automobili sono in maggior numero nell’ America 
orientale: lo Stato di New York ne ha 535.000; Il Ohio 510.000; la 
Pennsylvania 475.000 ; l’ Illinois 470.000. Quest’ ultimo stato ha compiuto 
ultimamente tati progressi che sembra destinato a superare tutti gli 
altri. Si calcola che quando l'intera Confederazione avrà la densità 
relativa dell’ Iowa vi circoleranno oltre 17 milioni di automobili. Né 
gli industriali temono la saturazione: prevedono anzi il rinnovamento 
annuo di un milione di macchine su ogni 6 milioni in uso: sperano 
quindi di poter presto portare la produzione normale nord-americana 
a 2 milioni di automobili all’ anno. 


Ford si stabilisce anche in Spagna. — La Comp. Ford ha ottenuto 
l'autorizzazione di costruire un'officina per il montaggio delle sue 
vetture in una zona franca del porto di Cadice. In ragione del tasso 
di noleggio, il trasporto delle vetture montate attraverso Il Atlantico 
è abbastanza oneroso; quindi si realizzerà una grande economia me- 
diante l invio dei pezzi staccati convenientemente imballati, in modo 
d'avere il minimo volume per un dato peso, Pare che il prezzo di 
vendita delle vetture Ford potrà essere diminuito notevolmente, ciò 
che farà aumentare il numero dei compratori. Si crede che la riespor- 
tazione da Cadice verso il Portogallo e I’ Africa, per esempio, aumen- 
tera considerevolmente. Dalla rivista “ Auto - aero ". 


Buick s’ingrandisce. — La Buick Motor Car Co. ha l'intenzione 
di portare la sua produzione a 750 vetture per giorno. Essa ha disposto 
10 milioni di dollari per gli ingrandimenti: tre quarti di questa somma 
saranno devoluti alla costruzione di nuovi fabbricati presso le sue 
officine di Flint; il resto è designato per l'impianto di una officina 
di montaggio a San Luigi. 

Si conta di far uscire per giorno 550 vetture complete a Flint 
e di montarne 200 a San Luigi, dove la carozzerie necessarie saranno 
fatte nel posto. 

A Flint si deve costruire una centrale, un fabbricato per la 
prova dei motori, uno per i trattamenti tecnici, un' altro per la smal- 
tatura, un'officina per la tempra degli utensili, un magazzino di 
modelli, e vari ampliamenti alla fonderia d'alluminio, al garage, ai 
serbatoi d' olio e di benzina. Dalla rivista '' Auto - aero ”. 
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occ PESCA ee 


Per la pesca nei nostri mari. — Sotto gli auspici dell’Istituto Ita- 
liano per l'incremento della pesca in Italia, della Sezione della Lega 
Navale di Genova, e della Soc. Cooperativa per l'industria della pesca 
“ La Ligure ,, si è tenuto nel mese di marzo presso la Camera di 
Commercio di Genova un convegno per la pesca. Vi convennero molte 
notabilità della Liguria; il Ministero della Marina si fece rappresen- 
tare dall’ Ammiraglio Marchini, direttore dell' Istituto Idrografico della 
R. Marina, quello dell’ agricoltura dal Comm. Prof. Gestro. 

L'assemblea fu presieduta dall’ Ammiraglio Giavotto, e vi funzionò 
da segretario il Sig. Sebastiano Molinelli, presidente della Coopera- 
tiva “ La Ligure ,,. j 

Dopo una vasta discussione alla quale presero parte il Comm. 
Zaccaria Oberti, per la Camera di Commercio, gli Onor. Celesia, 
'Boggiano, Banderati, il Comm. Leale, Molinelli, l’ Ing. De Bonis, l'Avv. 
Chiappe, l'On. Flamberti, l'Ammiraglio Marchini, Carlo Bagalini, 
Pietro Scasso, Rambaldi ecc. ecc. si deliberd di costituire anche in 
Genova una sezione regionale dell’ Istituto Italiano per l'incremento 
della pesca, e venne nominata una Commissione composta dall' Am- 
miraglio Marchini, Onor. Celesia, Avv. Fiamberti Mario, Ing. De Bonis, 
Sebastiano Molinelli, Pietro Scasso, Avv. Chiappe, Comm. Leale alla 
quale venne affidato il compito di studiare e precisare le richieste 
che dovevano essere presentate al Governo, onde poter dare a questa 
industria il massimo sviluppo. 

Richiesto Il interessamento del Ministero della marina, esso rispose 
con la seguente lettera al Sig. Molinelli: 


Roma, 10 marzo 1920 
Egregio Signor Presidente, 


Ho seguito fin dall'inizio col piü vivo interessamento l'opera di 
codesta coraggiosa Cooperativa nella fiducia che cessa avrebbe con- 
tribuito efficacemente a risolvere il ben noto e grave problema del- 
l' alimentazione nazionale. 

Con schietta compiacenza apprendo ora che nel recente convegno 
presso la Camera di Commercio di Genova, tale problema è stato 
discusso a fondo con chiarezza di vedute e con quel senso di praticità 
che è antico vanto della forte e industre razza ligure. 


NOTE E COMMENTI . .397 


La R. Marina nel modesto ambito rise vatole in tale campo, ha 
contribuito e contribuirà a secondare tutte le iniziative che si riferi- 
scono a sviluppare una buona volta l'industria della pesca. 

La vendita di baleniere, motoscafi, dragamifle iniziata da tempo 
continuerà mano a mano che tale naviglio si renderà disponibile. 

Si stanno inoltre studiando gli adattamenti di motori robusti ed 
economici ai noti Mas per uso di pesca. | 

D' altra parte, ritenendosi opportuno di dare finalmente all’ azione 
statale, in favore della pesca, un indirizzo razionale sulla base dei 
resultati delle ricerche scentifiche. e pratiche svolte e da svolgersi 
dal R. Comitato Talassografico, si é ora stabilito di stringere un 
accordo tra questo Istituto dipendente dalla R. Marina e I Ufficio 
della Pesca per convenienti ricerche sperimentali e per impianti di 
osservatori di pesca. 

Augurando a codesta Cooperativa il miglior successo tengo ad 
assicurarla, Egregio Sig. Presidente, del piü vivo interessamento da 
parte di questa Amministrazione, che si è fatta rappresentare nel 
recente convegno dal Direttore del R. Istituto Idrografico, Sotto Am- 
miraglio Domenico Marchini, il quale essendo anche membro della 
Commissione Consultiva per la pesca potrà portare all'importante 
problema un' efficace contributo di esperienza personale. 


SECHI. 


La Commissione nominata dall' assemblea incaricó poi i suoi com- 
ponenti Avv. E. Chiappe, Avv. Mario Fiamberto, e l'ing. De Bonis 
della compilazione dello statuto e programma della costituenda Asso- 
ciazione. 

Gettate cosi le basi per la costituzione di una potente Società 
per l'industria della pesca nacque l'idea di pensare a organizzare la 
vendita del prodotto allo stato fresco, e la lavorazione ed esportazione 
di quello esuberante al normale fabbisogno. 

Venne perció tentata nell'aprile un'altra riunionc, pure nei locali 
della Camera di Commercio di Genova, per accordarsi per sollecitare 
il nostro Governo a concedere il permesso di esportare. tutti quei 
prodotti che sono esorbitanti al fabbisogno del nostro paese. 

In questa riunione si parló quindi essenzialmente della fabbrica- 
zione e della esportazione delle conserve di pesce. 

Per questo noi abbiamo in Italia. e specialmente in Liguria fab- 
briche importantissime di conserve alimentari che sono sorte per la 
lavorazione di prodotti destinati quasi esclusivamente all' esportazione. 
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Oggi queste fabbriche per le restrizioni esistenti, hanno notevol- 
mente ridotta la loro attivita e sono restie alla lavorazione dei pro- 
dotti del mare perché hanno i magazzini pieni di questa merce, che 
rappresenta un ingente capitale immobilizzato. 

D' altra parte questi prodotti, cioè bianchetti, moscardini, seppie 
al naturale ecc. ecc. che vengono lavorati in modo speciale per la 
esportazione, non sono vendibili in Ilalia perchè noi li abbiamo e li 
preferiamo allo stato fresco, mentre invece conservati sono molto 
smerciati all’ estero, nelle due Americhe, specialmente dove più forte 
è il nucleo dei nostri connazionali. 

Le premure esercitate presso il Ministero ebbero favorevole effetto. 
Infatti in maggio il sig. Molinelli ricevette la seguente lettera: 


« Egr. Sig. Molinelli 
Presidente della Cooperativa « La Ligure », 


Aderendo alle premure da me fattegli di cui le feci cenno nella 
lettera 8 aprile u. s. 1916, il Ministero delle Finanze con telegramma 
n. 13003 qui allegato in copia, ha assicurato di aver autorizzato le 
Dogane a permettere con certe modalità, l esportazione dei pesci 
conservati. Ritengo dopo ciò che siasi reso superfluo il convegno che 
Ella ha proposto con la lettera del 20 aprile. 


Cordiali saluti. 
Sottosegretario di Stato: CERMENATI ». 


« Roma, 27 aprile 1920. 
On. Ministero per l'Agricoltura | 
Ispettorato Generale della Pesca, 


A nota n. 916 dell’8 aprile: 

Conformemente al parere espresso dal Comitato Consultivo, sono 
state, con provvedimento odierno, autorizzate le dogane a permettere 
direttamente l'esportazione dei pesci conservati di qualsiasi specie, 
ad eccezione del baccalà, stoccofisso e tonno, purchè prima o contem- 
poraneamente alla esportazione dci pesci sott'olio venga importato 
un quantitativo d'olio commestibile estero d'oliva o anche di semi a 
pari del 20 [o del peso lordo del prodotto da esportare, purchè la 
relativa bolletta di esportazione sia intestata alla stessa Ditta che 
compie l’ esportazione dei pesci. 

Il Ministro ». 

La limitazione riguardante l'olio è fortunatamente di poca impor- 
tanza, perchè la maggior parte dei pesci vengono preparati per la 
esportazione al naturale e pochissime specie sott' olio. 
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Libri editi dalla Wireless Press di Londra: 


Alternating Current Work di A. Suore A. M. I. E. (prezzo 316 d., spese 
di posta 6 d.). 

Telephony Without Wires di PuiLip R. Coursey (prezzo 15 s., spese 
di posta 6 d.). 

The Wireless World. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo /7 s. Un numero separato 8 d. 

The Radio Review. — Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 30 s. 


Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale /5 s. 

Magnetism and Electricity for Home Study di H. E. PENROSE (prezzo 
5 s., spese di posta 6 d.). 
Selected Studies in Elementary Physics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 
Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J. C. 
HAWKHEAD e H. M. DowskETT (prezzo 7 s., spese di posta 6. d.). 
Wireless Telegraphy and Telephony. First Principles Present Practice 
and Testing di H. M. DowsetT (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless T rasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo 
5 S., spese di posta 6 d.). ` 

Wireless Operators’ Diary and Notebook - Wireless Amateurs’ Diary 
and Notebook (prezzo 46 d. per copia spese di posta 4 d.). 

Year book of wireless telegraphy and telephony - 1920 (prezzo 1158 44d.). 

Maintenance of Wireless Telegraph Apparatus, di P. W. Harris 
(prezzo 4l6 d., spese di posta 4 d.). 

The Oscillation Valve. The Elementary Principles of its Application 
to Wireless Telegraphy di R. D. BANGAY (prezzo 5 s., spese di 
posta 5 d.. 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


The Wireless Experimenters’ Manual, di E. E. BUCHER - Libro di testo 
per dilettanti di radiotelegrafia, di circa 300 pagine, con illustra- 
zioni, doll. 2,25. 

Vacuum Tubes in Wireless Communication, di E. E. BucHER, di circa 
180 pag., con illustrazioni, doll. 2, 25. 

Radio Telephony, di A. N. GoLDbsMITH, di 256 pag., con illustrazioni, 
doll. 2,50. | 

Radio Instruments aud Measurments, di 332 pag., con illustrazioni, 
doll. 1,75. 

Practical Wireless Telegraph, di E. E. BucHER, di 352 pag., con 340 
illustrazioni, doll. 2, 25. 

Elementary Principles of Wireless Telegraphy, di R. D. BANGay: 

| "Parte I, di 212 pag., con 310 illustrazioni, doll. 1,75. 

Parte II, di 242 pag., con 302 illustrazioni, doll. 1,75. 
Per tutte due le parti, doll. 3,25. 
Magnetism and Electricity for Home Study, di H. E. PENROSE, d. 1, 75. 


In vendita presso I Ufficio Marconi - Roma, Via del Collegio Romano 15 


‘e presso I’ Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli e sue Agenzie 


Nue 


VIANI ARNALDO, gerente responsabile, 


Genova - Tipografia ‘ Radio,, - Via Varese, 3 


Gg 


BANGA COMMERCIALE ITALA | 
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Fondo di riserva Ordinario L. 31 200.000 - Fondo di riserva Straordin L. 28 500 000 
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Direzione Centrale MILANO - Piazza Scala, 4-6 


Filiaii: LONDRA - NEW YORK - Acireale - Alessandria - Ancona - 
Bari - Bergamo - Biella - Bologna - Brescia - Busto Arsizio - 
Cagliari - Caltanisetta - Canelli - Carrara - Catania - Como - 
Ferrara - Firenze - Genova - Ivrea - Lecce - Lecco - Livorno - 
Lucca - Messina - Milano - Napoli - Novara - Oneglia - Panova 
- Palermo - Parma - Perugia - Pescara - Piacenza - Pisa - 
Prato - Reggio Emilia - Romi - Salerne - Saluzzo - Sampier- 
darena - Sassari - Savona - Schio - Sestri Ponente - Siracusa 
- Taranto - Termini Imereso - Torino - Trapani - Udine - 
Venezia - Vorona - Vicenza. 


AGENZIE IN MILANO: 


N. 1. Corso Buenos Aires, 62 - N. 2, Corso XXIL Marzo, 28 
N.3 Corso Lodi, 21 - N 4 Piazzale Sempione, 5 - N. 5. Viale Garibaldi, 2 
N. 6. Via Soncino, 3 (angolo Via Torino) 
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SERVIZIO CASSETTE DI SICUREZZA 


Le Cassette Forti e sli Armadi di Sicurezza, che possono inte- 
starsi anche a due persone comulativamente. sono di due formati: 
piecolo e grande, colle dimenzioni e coi prezzi di locazione segzenti : 

Dimensioni in centimetri Anno Sem. Trim. 

Cassetta piccola 13x 20x51 L. l5— v". 9— L. 5— 

» grande 13x31 X591 L. 25— L.l5— L. 8— 

Armadio piccolo 23X31 x51 L. 50— L.39— L.17— 

» grande 52x42x51 L.100— L.59— L.30— 

Nei locali delle Cassette di Sicirezza funziona, per maggiore 
comodità dei Signori Abbonati, uno speciale SERVIZIO DI CASSA 
pel pagamento delle codole, titoli estratti, imposte, la compra e 
vendita di titoli ed altre operazioni. 


} — la sala ci custodia è aperta nei giorni feriali dalle ore 9.80 alle 17.30 
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TRANSATLANTICA ITALIANA 


Società di Navigazione - Capitale L. 100.000.000 
GENOVA 


Po Dare eo + mere at 


—»> 


Servizi celeri postali fra l'ITALIA il NORD e SUD AMERICA 


con grandiosi e nuovissimi Piroscafi 


Trattamento e servizio di lusso Tipo Grand Hótel 


(n — 


Linca del CENTRO AMERICA c del PACIFICO 


Servizio in unionc alla 


Società Nazionale di Navigazione 
C itale L. 150.000.000 


Partenze regolari da Genova per Marsiglia, Barcellona, Ca- 
dice, Teneriffa, Trinidad, La Guaira, Puerto Cabello, 
Curacao, Puerto Columbia, Cartagena, Cristobal, Balboa, 
Guayaquil, Callao, Mollendo, Arica, Iquique, Antofaga- 
sta e Valparaiso. 


SONE To Ms 


In costruzione è. o on | 
SEI PIROSCAFI MISTI PER * PASSEGGERI E MERCI, 


“Cesare Battisti, - “Nazano Sauro, - “Ammiraglio Bettolo, 


e LJ 66 6 e 9 e » 6 
“Leonardo da Vinci, - “Giuseppe Mazzini, - “Francesco Crispi, 
Macchine a turbina - Doppia elica - Velocità 16 miglia - Dislocamento 12.000 tonnellate 
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Per informazioni sulle partenze, per l'acquisto dei biglietti di passag- 
gio e per imbarco di merci, rivolgersi alla Sede in GENOVA, Via Balbi, 
10, od ai seguenti uffici delia Società nel Regno: MILANO, Galleria V. 
Emanuele, angolo Piazza della Scala. - 'CORINO, Piazza Paleopaca, angulo 
Via XX Settembre. - NAPOLI, Via Guglielmo Sanfelice, 8. - PALERMO, 
Corso Vittorio Emanuele, 67, e Piazza Marina, 1 95. = ROMA, Piazza 
Barberini, 11. - FIRENZE, Via Porta Rossa, 1l. - LIVORNO, Via Vit- 
torio Emanuele, 17. - LUCCA, Piazza S. Micheie. - MESSINA. Via Vin- 
cenzo d'Amore, 19. 


BANCA ITALIANA DI SCONTO 


SOCIETÀ ANONIMA CAPITALE L. 315.000.000 INTERAMENTE VERSATO — RISERVA L. 63.000.000 


SEDE SOCIALE E DIREZIONE CENTRALE: ROMA | za in Lacina 


FILIALI : Abbiategrasso - Acqui, - Adria - Albenga - Alcamo - Alessandria - Altamura - Ancona - Aosta - 
Aquila - Asti - Avellino - Avezzano - Avola - Bari - Bassano - Bedonia - Belluno - Benevento - Bergamo 
- Biella - Bologna - Bolzano - Bozzolo - Brescia - Busto Arsizio - Cagliari - Caltanissetta - Cantù - Carate 
Brianza - Carpi - Carrara - Caserta - Cas:eliammare di Stabia - Catania - Catanzaro - Cento - Cerignola 
- Chiavari - Chieri - Coggiola - Como - Conegliano - Cosenza - Cotrone - Cremona - Cuggiono - Cuneo - 
Domodossola - Empoli - Erba Incino - Ferrara - Firenze - Foggia - Foligno - Formia - Gal'arate - Genova 
- Gioia Tauro - Gorizia - Iesi - Legnano - Lendinara - Lentini - Licata - Livorno - Lucca - Mantova - 
Marsala - Massa Superiore - Meda - Melegnano - Messina - Milano - Monza - Mortara - Napoli - Nocera 
Inferiore - Nola - Novi Ligure - Oderzo - Ortona a Mare - Orvieto - Padova - Palermo - Pantelleria - Parma 
- Perugia . Piacenza - Piazza Armerina - Pieve di Cadore - Pietrasanta - Pinerolo +. Pirano d’ Istria - Pisa 
- Pistoia - Pola - Pontedera - Portogruaro - Potenza - Prato (Toscana) - Reggio Calabria - Rho - Rimini - 
Riposto - Riva sul Garda - Roma - Ressano Calabro - Rovereto - Rovigo - Salerno - Sampierdarena - 
Sanremo - Saronno - Sassari - Savona - Schio - Seregno - Siderno Marina - Siracusa - Spezia - Sulmona 
- Termini Imerese - Terni - Terranova di Sicilia - Torino - Torre Annunziata - Torre del Greco - Tortona 
- Tradate - Trapani - Trento - Treviso - Trieste - Udine - Vallemosso - Varese - Venezia - Vercelli - Ve- 
rona - Vicenza - Vigevano. 


FILIALI ALL'ESTERO 


Costantinopoli - Marsiglia - Parigi - Rio de Janeiro - Santos - San Paolo. 
Filiali autonome: Massaua, New York, Tiflis. 


GE NOVA 


SEDE - Salita S. Caterina (Palazzo proprio) Telef. 6-22 27-00 24-14 63-68 63-67 
SuccURSALE - Via Orefici, 2-4 |. 6-22 
AGENZIA A - Corso Buenos-Ayres, 112 , 43-18 
AGENZIA B - Via Annunziata, 15, Ang. S. Agnese „ 37-95 


OPERAZIONI DELLA BANCA 


Sconto ed Incasso di cambiali, assegni, note di pegno ( warrants’, titoli 
estratti, cedole, ecc. | 

Sovvenzioni su titoli, merci e warrants. 

Riporti su titoli. i | 

Aperture di Credito libere e documentate per l'Italia e per l Estero. 

Conti Correnti di Corrispondenza in lire italiane e in valute estere. 

Depositi Liberi in conto corrente e Depositi su Libretti di Risparmio e di 
Piccolo Risparmio. 

Depositi Oe Buoni Fruttiferi a scadenza determinata (di un mese 
ed oltre ). 

Servizio Gratuito di Cassa ai correntisti (pagamento di imposte, riscos- 
sioni, ecc.) ; 

Libretti Circolari di Risparmio. Su tali libretti si possono effettuare versa- 
menti e riscossioni presso tutte le Filiali della Banca. 

Assegni Bancari sulle principali piazze d' Italia. Tali assegni verranno rila- 
sciati immediatamente, senza alcuna spesa per bolli, provvigioni, 
ecc., e pagati alla presentazione dalle Filiali e dai Corrispondenti 
della Banca. 

Versamenti Telegrafici su tutte le piazze del Regno e dell’ Estero. 

Lettere di Credito sull Interno e sull’ Estero. 

Assegni s ed Accreditamenti sull' Estero. 

Compra- Vendita di divise estere (consegna immediata ed a termine), di 
Biglietti di Banca esteri e di valute metalliche. 

Compra- Vendita di titoli e valori. 

Assunzione di ordini di Borsa sull’ Italia e sull’ Estero. 

Custodia ed Amministrazione di titoli. I titoli possono essere vincolati a 
favore di terzi. 
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SOMMARIO DEL FASCICOLO PRECEDENTE : 
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IL REGIME DELLE SCARICHE 


NELLE NOSTRE COLONIE AFRICANE 


G. MONTEFINALE 


>— 


Come è noto le scariche od intrusi atmosferici od « X »; 


come le chiamana gli inglesi, vengono avvertite dagli opera- 
tori secondo rumori al telefono ricevitore di natura diversa 
e cioè crepitii, fruscii, colpi secchi isolati, ecc. i 

Alcuni di tali disturbi erano noti prima dell'invenzione 
della Radiotelegrafia perchè osservati nelle lunghe linee tele- 
grafiche e telefoniche di montagna od in altri impianti del 
genere, ma essi erano di gran lunga inferiori a quelli con- 
statati nell’ esercizio delle stazioni radiotelegrafiche. 

E’ ormai provato a sufficienza che i maggiori disturbi 
nella ricezione si hanno nei paesi tropicali e specialmente 
durante la notte. Codesti intrusi del servizio radiotelegrafico 
subiscono quivi variazioni dipendenti dalla stagione, dalle ore 
del giorno o della notte e dalla declinazione del sole. 

Uno studio razionale delle scariche, sia nelle regioni 
temperate che in quelle equatoriali, non potè essere fatto 
fino a quando esse non furono classificate nei diversi tipi 
principali. Senza una tale classificazione non è nemmeno 
possibile affrontare il problema di eliminarle perchè, come è 
risaputo, alcuni dispositivi che eliminano abbastanza bene un 
tipo d’intrusi sono perfettamente negativi per un altro. Ciò 
risulta più chiaramente dalle ultime esperienze dello Weagant, 
alle quali ho già accennato in queste stesse pagine. 

Una delle classificazioni più semplici e più razionali delle 
scariche è tuttora quella fatta dal Dr. C. De Groot e basata 
sopra un esteso numero di osservazioni nelle stazioni radio- 
telegrafiche delle Indie Neerlandesi (Arcipelago di Giava). 
Il De Groot divide le scariche nei seguenti tipi principali: 


Primo tipo. — Specie di scricchiolii forti e rapidi, aggrup- 
pati in serie più o meno distanziate le une dalle altre. 
Quando questo tipo di scarica non è accompagnato da 
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altri disturbi, non reca grave danno alle comunicazioni e 
produce solamente la perdita di qualche parola in corrispon- 
denza della successione di segnali parassiti che giungono al 
ricevitore. 

L'origine di codesti disturbi deve ricercarsi in tempeste 
elettriche a non troppa distanza dalla stazione ricevente, 
epperciò il termine di scariche atmosferiche risulta ben appro- 
priato a questo tipo di intrusi. 


Secondo tipo. — Rumori costanti e prolungati al telefono, 
a guisa di fischi o fruscii, che danno l’impressione di una 
pioggerella cadente o dello scorrere dell’ acqua in una tubu- 
latura. 

Questo tipo si verifica solo occasionalmente, quando in 
prossimità dell’ aereo ricevente passano nuvole oscure, basse, 
cariche di elettricità. Esso origina nell’aereo correnti senza 
direzione ben definita e capaci di far deviare l'ago di uno 
strumento misuratore. Per effetto di tali scariche l'aereo ed 
il ricevitore si caricano fortemente ed i segnali ne risultano 
molto indeboliti. 


Terzo tipo. — Continui crepitii al telefono. Rumori tam- 
bureggianti simili a quelli prodotti dal franare di un mucchio 
di mattoni o di tegole. 

Sono questi i disturbi caratteristici del tropico e si veri- 
ficano immancabilmente ogni giorno, con intensità crescente 
nel pomeriggio o nella notte. Essi sono poco conosciuti nei 
climi temperati e sono anche i piü difficili ad eliminarsi. 


Dalle osservazioni fatte nei paesi tropicali si è trovato 
che i disturbi del primo e del terzo tipo della classificazione 
De Groot non producono in genere diminuzione nell’ intensità 
dei segnali in arrivo come quelli del secondo; però coi di- 
sturbi del terzo tipo i segnali vengono spesso soffocati, a 
meno che non s'impieghino potenze di trasmissione grandis- 
sime o sistemi riceventi a quadro. 

Ad ogni modo sembra accertato che 1 disturbi del primo 
e del secondo tipo sono di natura atmosferica locale e che 
«non hanno nemmeno una grande portata, contrariamente alla 
teoria dell’ Eccles. Invece le scariche del terzo tipo, proprie 
dei paesi tropicali, ma che giungono talvolta a farsi sentire, 
sebbene in grado minore, anche nelle zone temperate, hanno 
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origine extra-atmosferica e sono dovute, con tutta probabilità, 
a perturbazioni elettriche che avvengono negli strati supe- 
riori dell' atmosfera, per effetto dell' ionizzazione solare. 

E' noto infatti ai radiotelegrafisti che, perché le scariche 
siano accusate al telefono, non eé sempre necessario che il 
cielo sia nuvoloso o burrascoso; spesso, e specialmente nei 
climi caldi, le scariche si verificano con tempo bello e cielo 
sereno. 

Quest' ultimo tipo di scarica é quello dominante nei paesi 
tropicali e presenta le maggiori difficoltà per la sua elimina- 
zione. E' notevole il fatto che i disturbi che arreca alla rice- 
zione crescono colla lunghezza delle onde da ricevere, per 
cui nelle zone equatoriali sarebbero da preferirsi, sotto questo 
punto di vista, onde corte anziché lunghe. 


* 
k k 


Esaminando la raccolta di un gran numero di osserva- 
zioni fatte presso stazioni radiotelegrafiche tropicali si giunge 
alle conclusioni seguenti che, peraltro, sono suscettibili di 
essere completate da ulteriori determinazioni, fatte con istru- 
menti più perfezionati : 


1. - Nei tropici le scariche sono sempre maggiori di 
notte che di giorno. 


2. - Nei tropici l intensità delle scariche di notte è 
press’a poco la stessa in tutti i mesi dell’ anno. 


3. - Nei tropici la curva giornaliera delle scariche va 
soggetta a variazioni abbastanza regolari nei diversi mesi 
delľ anno. ` 

Nelle regioni bagnate dall’ Oceano Indiano, ed in quelle 
limitrofe che ne sentono I’ influenza, i mesi di maggiori sca- 
riche giornaliere sono quelli corrispondenti al cambio dei 
monsoni. 


4, - Il servizio r. t. risulta nei tropici più regolare nelle 
ore mattinali e più difficile nel pomeriggio e nella notte. 

Il fatto che le scariche atmosferiche nei tropici (s'intende 
sempre quelle del terzo tipo) subiscono variazioni nei diversi 
mesi dell’ anno, e che tali variazioni sono indipendenti dalle 
condizioni meteorologiche locali (temperatura, pressione, 
piogge, venti ecc.), sebbene sia stato oggetto d’ investigazioni 
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diverse, non ha ricevuto tuttora una definitiva spiegazione. 
Ammesso, in generale, che tali fenomeni derivino da pertur- 
bazioni elettriche nell'alta atmosfera, od addirittura fuori di 
essa, si presume che le variazioni siano da attribuirsi a corri- 
spondenti variazioni di luminosità, e quindi di ionizzazione, 
negli alti strati dell' atmosfera (200 km. circa): con ció si 
spiegherebbero le differenze fra le scariche del mattino, quelle 
del pomeriggio e della notte, inoltre quelle dovute alla decli- 
nazione solare, al periodo dell' alba, del tramonto. ecc. 


* 
* k 

La conoscenza precisa del regime delle scariche nelle 
nostre Colonie Africane del Mar Rosso ed Oceano Indiano 
è assai importante in relazione ai collegamenti radiotelegra- 
fici già esistenti e a quelli che dovranno stabilirsi in quelle 
terre. Merita perciò di essere sommariamente esposto un 
riassunto di osservazioni fatte personalmente da chi scrive. 

Nella costa e nell'interno della Somalia Italiana meri- 
dionale si hanno pcr quasi tutti i mesi dell’anno scariche 
deboli al mattino, che vanno aumentando verso mezzogiorno, 
diventando abbastanza intense nel pomeriggio e fortissime 
nella notte. Questo regime si riferisce, naturalmente, alle 
scariche del terzo tipo, che sono le più disturbatrici. 

In alcune stagioni, e cioè in quelle corrispondenti ai due 
periodi del cambio dei monsoni in Oceano Indiano (ottobre- 
novembre, marzo-aprile) le condizioni peggiorano alquanto, 
avendosi scariche anche al mattino, non tali però da para- 
lizzare completamente il traffico. Inoltre, durante la stagione 
del monsone di Sud Ovest, che va da maggio a settembre, 
le scariche del terzo tipo sono accompagnate molto spesso 
da quelle del primo tipo, per i violenti piovaschi e temporali 
che si abbattono sulla costa del Benadir. 

Nella Somalia Italiana il servizio a grande distanza si 
compie in genere nelle ore mattinali: è però possibile la 
ricezione anche nelle ore del pomeriggio o della notte, seb- 
bene con minor rendimento. 

Le piccole stazioni, che formano la rete costiera ed in- 
terna di questa nostra Colonia, disimpegnano un ottimo ser- 
vizio nelle ore mattinali ed un discreto servizio anche nel 
pomeriggio : esso risulta, per contro, molto difficile nella notte. 
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Concludendo, possiamo asserire che nella Somalia Italiana 
la radiotelegrafia, nonostante tali disturbi, si @ dimostrata il 
sisterna più pratico e speditivo per allacciare località prive 
di ogni altro collegamento elettrico, e che non è affatto risen- 
tita la necessità di sostituirla con altri sistemi. Tale rete, 
realizzata sotto gli auspici della Regia Marina, resterà ancora 
per molti anni uno degli esempi classici dell’ utilità degli 
allacciamenti radiotelegrafici in paesi coloniali. 


Il regime delle scariche in Mar Rosso, nella Colonia 
Eritrea e nella zona dell’ Abissinia, pur avendo gli stessi ca- 
ratteri generali di quello dell’ Oceano Indiano, comincia a 
risentire alquanto l’influenza delle zone temperate. Inoltre 
subisce notevoli variazioni per la vicinanza dei massicci 
montuosi dell’ Eritrea, dell’ Abissinia e della costa araba. 


In linea di massima, il servizio si svolge sempre in buone, 
e spesso in ottime condizioni, dalle 8^ a. m. alle 11^ a. m. 
locali. In parecchi giorni dell'anno questo intervallo è carat- 
terizzato dall' assenza completa di scariche: in molti altri da 
poche scariche, in genere del primo tipo, per perturbazioni 
o tempeste nei vicini altopiani. 


Le buone condizioni mattinali peggiorano alquanto nel 
periodo dovuto al cambio dei monsoni in Oceano Indiano e 
specialmente nel mese di ottobre, che @ anche uno dei peg- 
giori in Mediterraneo. 

Nel pomeriggio vi sono sempre scariche: quelle caratte- 
ristiche del terzo tipo, che assumono il massimo d' intensità 
nella notte, pur mantenendosi alquanto inferiori a quelle 
dell’ Oceano Indiano e permettendo la ricezione da stazioni 
di grande potenza lontane. 

Una delle caratteristiche del regime delle scariche in 
Eritrea e nelle zone finitime è l'influenza delle tempeste 
elettriche che si succedono, con piena regolarità annua, nelle 
zone del bassopiano ed in quelle dell’ altopiano. 

‘La stagione delle piogge al bassopiano va da ottobre a 
tutto marzo e, sebbene la frequenza e la quantità delle pre- 
cipitazioni e dei temporali non siano le stesse ogni anno, le 
scariche che dominano in tale stagione sono quelle del primo 
tipo: i disturbi non sono peró tali da paralizzare il traffico 
per periodi maggiori di sei ore. 

Peggiori disturbi sono prodotti durante la stagione delle 
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piccole piogge (da aprile a giugno) ed in quella successiva 
delle grandi piogge agli altopiani (da giugno a settembre), . 
perchè, a causa della piccola distanza dei monti dal mare, 
ne è risentita molto l’ influenza nelle stazioni costiere di Mas- 
saua ed Assab, che sono le principali della rete eritrea. For- 
tunatamente, salvo casi eccezionali, le burrasche degli alto- 
piani si manifestano con perfetta regolarità nelle prime ore 
del pomeriggio, in cui le condizioni di ricezione sono già 
cattive per la presenza delle scariche del terzo tipo: ne con- 
segue che il servizio deve essere sospeso per alcune ore, per 
poter essere ripreso in condizioni migliori, sebbene non ottime, 
al cessare della burrasca. 

L' intensità di questi temporali di montagna è tale che 
le scariche che ne derivano, anche a distanze dell'ordine dei 
100 chilometri dal loro centro, diventano pericolose per il 
personale e per gli apparecchi. Gli aerei di ricezione scintil- 
lano e devono essere messi alla terra. 


Ma in non minori difficoltà si svolgono, durante gli acquaz- 
zoni e le tempeste elettriche della stagione delle piogge, i 
servizi telegrafici e telefonici già stabiliti nella nostra Colonia 
Eritrea e quelli, rudimentali, dell'Impero Etiopico. 


Per effetto delle violente meteore che, provenienti dal 
Sud, si abbattono sulle regioni dell’ Harrar, dell’ Abissinia, 
della Colonia Eritrea e si vanno a perdere nelle pianure su- 
danesi, il servizio telegrafico e telefonico deve essere sospeso 
per intere giornate non solo perchè gli uffici devono mettere 
terra, ma anche in conseguenza dei gravi danni che subi- 
scono le linee e che non possono essere riparati, per ovvie 
ragioni, colla stessa sollecitudine dei paesi civili. 

Ai danni delle piogge si aggiungono assai spesso quelli 
dei venti impetuosi e specialmente del « kamsin », il temuto 
vento estivo che imperversa nei bassopiani! 

Trovandomi in viaggio da Gibuti allo Harrar, lungo la 
bella ferrovia costruita dai francesi, vidi il treno fermarsi per 
ore ed ore in mezzo allo squallore della pianura dei Somali- 
Issa, impotente a proseguire lungo la linea avvolta nei tur- 
bini di sabbia del « kamsin ». Quando raggiungemmo a stento 
una delle piccole stazioni, perdute nella immensità del de- 
serto, constatammo, a malincuore, che l’unica comunicazione 
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telefonica esistente era irreparabilmente interrotta! Tale in- 
terruzione si protrasse per circa un mese ..... 

Giunto poi ad Harrar, la caratteristica capitale di Ma- 
konnen, assistetti allo scatenarsi di uno dei più violenti tem- 
porali di montagna, dei quali mai vidi l uguale nella Colonia 
Eritrea. Per ore ed ore le viuzze della classica città costruita 
sui declivi montani della regione dei Galla furono trasfor- 
mate in torrenti ed il cielo fu tutto un lampeggiare di fuoco! 

La linea telegrafica che unisce la città di Harrar al centro 
ferroviario di Dire-Daua ed alla capitale dell' Impero, Addis- 
Abeba, restò completamente interrotta per alcune settimane. 
E, naturalmente, pensai che quella sarebbe stata la migliore 
occasione per mostrare al reggente Ras Tafari, ed ai suoi 
ras e degiacc dipendenti, la superiorità del telegrafo senza 
fili...... 


* 
* * 


Per concludere, la presenza dei massicci montuosi dello 
Harrar, dell’ Abissinia, dell’Eritrea, della regione di Sana, 
rende il regime delle scariche elettriche nelle terre bagnate 
dal Mar Rosso meridionale e dal Golfo di Aden alquanto 
peggiore di quello in Oceano Indiano e specialmente di quello 
della Somalia Italiana, grande pianura che si estende dai 
lontanissimi monti dell’ Etiopia al mare e che va soggetta 
solamente ai piovaschi del monsone di Sud Ovest, accompa- 
gnati da temporali elettrici di assai minore intensità. 

Il fatto che le burrasche del massiccio eritreo ed abissino 
non sono quasi affatto risentite dalle stazioni della Somalia 
confermerebbe che le scariche temporalesche non hanno una 
grande portata, condannando in certo qual modo la teoria 
dell’ Eccles sull'origine delle scariche stesse. 

Sia nella Colonia Eritrea che nella Somalia sono rare le 
scariche del secondo tipo De Groot: l'esperienza avrebbe 
inoltre provato che le scariche del terzo tipo non sono in- 
fluenzate dalle condizioni meteorologiche locali e che esse 
vi sono tanto nelle notti stellate e limpide del Tropico, quanto 
in quelle umide e nuvolose, con forte vento o calma assoluta: 
tutte le osservazioni intese a coordinare tali condizioni col regi- 
me delle scariche del terzo tipo non hanno dato risultati positivi. 


— L’AVIAZIONE ITALIANA IN AFRICA 


Gino BaAsToci 


Una constatazione di fatto: L’ Africa, tendente al Medi- 
terraneo per la stessa sua forma geometrica, la quale vi si 
appoggia come una piramide alla sua base, è nella sua mas- 
sima parte colonizzata da potenze non mediterranee - meno 
la Francia che è potenza mediterranea solo perchè lo vuole 
e perchè ha saputo, coll’ opera indefessa di quasi un secolo, 
costituirsi i suoi domini del nord, base di tutto il suo impero 
di oggi. Noi, al contrario, allo stesso modo che siamo ri- 
masti ospiti pavidi cd appena tollerati, quasi antichi padroni 
conservati come portinai per somma degnazione dei nuovi 
ricchi proprietari attuali, noi, al contrario, abbiamo in Africa 
tre pezzetti di roba, rifiuto altrui, privi di ogni collegamento 
reciproco: quasi non bastasse, li svalutiamo per di più colla 
rabbiosa mania nostra di disprezzare ogni cosa che ci riguardi 
o ci appartenga. 

.Non è ora il tempo di recriminare, particolarmente perchè 
è un risultato che noi abbiamo voluto che si raggiungesse, 
con una ignavia, con un’ ignoranza, con un dottrinarismo 
tanto testardi da diventar perfino eroici. Ma è tempo di esa- 
minare se e come si possa trovar rimedio a questa situazione, 
incomoda ma non definitiva — nulla è definitivo al mondo — 
e come si possano salvaguardare nel presente i diritti e le 
probabilità delle generazioni avvenire. 

Non è certamente per l'ambizione di vedere, sugli atlanti, 
i propri colori dilagare come macchie qd’ olio che le due grandi 
plutocrazie occidentali hanno cercato di aggiudicarsi, in pace 
c in guerra, il più e il meglio del Continente Africano, come 
non è certo per platonica antipatia contro di noi che ci hanno 
tenuti al di fuori di ogni spartimento delle colonie tedesche, 
buttandoci l' osso, d'un compenso equivalente su per giù al 
quattro per cento dci loro acquisti, compenso però che, come 
ironia, ha un valore infinitamente più grande. La gente pra- 
tica, quella per cui ambizione e antipatia sono sentimenti 


L’ AVIAZIONE ITALIANA IN AFRICA 409 


astratti, imponderabili e percid solo trascurabili, sorridera: 
ma ponete al posto dell’ ambizione la coscienza antiveggente 
di aver nelle mani le fonti delle materie prime, ponete al 
posto dell’ antipatia la necessità di tenere un popolo come il 
nostro in soggezione per non esserne soggetti, ed avrete la 
spiegazione di molte cose. 


Diranno i pessimisti che noi non abbiamo tanta civiltà 
da poterne andare a rivendere ai Niam-niam ed ai Matabelé 
e ciò che va succedendo in Italia può dar loro superficial- 
mente ragione: superficialmente, perchè non è provato che 
tutte le nostre convulsioni interne, di cui sa valersi così bene 
chi ha interesse alla nostra diminuzione, non abbiano appunto 
per causa il malumore di chi si vede trattato contro ogni 
merito, contro ogni giustizia, e medita di mandar tutto a ca- 
tafascio per vedere un poco se, ogni cosa essendogli andata 
a rovescio quando si comportava da galantuomo, ogni cosa 
sia per andargli a seconda comportandosi da canaglia. 


Noi siamo stati esclusi, o quasi, dall’ Africa: esclusi per 
colpa e peccato nostri, chè il mondo è di chi se lo piglia, e 
non si poteva certo pretendere che ci si invitasse con cortese 
insistenza a spartire in tre ciò che senza di noi si sarebbe 
spartito in due; per colpa nostra, che abbiamo creduto alla 
retorica banchettante e parlamentare tanto da non reputar 
necessario darle il conforto dell’ ausilio canoro di quel pro- 
saico nero sul bianco che procura sonni tranquilli all’ astuto 


villano. Non è ragione di sconforto, bensì ragione per cercare , 


il modo d'avere, per altra via e sotto altra forma, la nostra 
parte del benessere che dall’ Africa vergine verrà alla vec- 
chia esausta Europa: è sempre il benessere che Il’ umanità 
persegue affannosamente. 

La via è quella dell! atmosfera, la doma è quella del- 
l'aviazione : potrà parere in me una monomania, ma la verità 
è una, e non si può enunciar che in un modo. 

Dal principio dei tempi storici vi furon gli Stati vettori, 
il cui naviglio era enorme in proporzione del territorio, le 
cui stesse colonie non eran che fondachi commerciali, porti 
d'appoggio per la flotta, la quale trasportava moltissimo più 
per conto proprio che per ľ altrui, guadagnando danaro nei 
noli e nei traffici. 

La posizione geografica di questi Stati vettori a piccolo 


ii ui 


410 LE VIE DEL MARE E DELL’ ARIA 


territorio ed a grande naviglio si sposta da levante a ponente 
ed a settentrione: Tiro e Sidone iniziaron la serie, poco men 
che tremila anni sono, che seguitò nell’ evo di mezzo coi fasti 
delle repubbliche marinare italianë, per arrivare ai giorni di 
ieri colle città anseatiche, di oggi, colla fiorente marina nor- 
vegese. Tiro é Sidone scomparvero o piuttosto furono assor- 
bite dal macrocosmo imperiale Romano: ma dall’ Hansa 
nacque la prosperità trafficante del germanesimo, il quale 
non ha detto la sua ultima parola. Perchè, terra classica 
delle resurrezioni, quasi direi della vita giovanilmente ed 
eternamente continua, la tradizione puramente marina delle 
quattro repubbliche non sarebbe ripresa dall'Italia d’ oggi, 
iniziando una tradizione puramente aviatoria ? 


Non é questione di materia prima. Tutta la tela, tutto il 
legname occorrente a costruire un grande aeroplano forme- 
rebbe si e no il carico di un autocarro pesante : l'organismo 
è fatto di lavoro e di abilità, derrate di cui abbiamo dovizia 
e di cui nè agitazioni nè competizioni potranno privarci, 
perchè son qualità insite nella razza che procreò tanti sublimi 
operai. Noi possiamo produrre macchine volanti praticamente 
all'infinito, anche supponendo — ciò che non è — di dover 
importare tutto il lino o tutta la seta, tutto il legname, tutto 
l acciaio. Come al tocco di una pietra filosofale, l oggetto 
finito varrà cinquanta volte la sua materia grezza, e non vi 
è debito all'estero, non vi è cambio che resistano ad una 
siffatta valorizzazione. 


La nostra posizione geografica è tutta favorevole. Anche 
ad ammettere l’ aviazione liberata dalle pastoje degli agenti 
atmosferici — almeno uno, la nebbia, appare per lungo tempo 
una proibitività invincibile — e delle tenebre notturne, sta di 
fatto che il trasporto aereo può essere utile a nord del Mediter- 
raneo, ma diventa necessario soltanto a sud di esso. Alle velocità 
acquisite finora, il velivolo va tre volte più presto del treno 
diretto (due e non più quando si tratti di apparecchi da ca- 
rico), ma va sessanta volte più presto del cammello, e dieci 
più dell’ autocarro. E siccome, nella normalità dei rapporti 
commerciali, il giorno è l'unità di misura cronologica, ne 
viene che nell’ Europa ferroviaria, occorre quasi sempre un 
viaggio di andata e uno di ritorno perchè il mezzo aereo 
realizzi l' anticipo dell’ unità sul terrestre più veloce, mentre, 
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se ci addentriamo nell’ Africa centrale, un anticipo di un 
mese, di due, di tre per il solo viaggio in un senso diventa 
la cosa più ordinaria di questo mondo. 


L’ Africa, finora, si è difesa dall’ assalto della civiltà uni- 
camente col suo clima: ma come la civiltà europea ha biso- 
gno, per vivere, di fonti e di sbocchi, come necessità non ha 
legge, come la difesa è passiva e l'assalto è attivo, così 
anche questo baluardo cadrà, e non per l'attacco frontale 
dei mezzi pesanti, lenti nell’ installazione anche se rapidi nel- 
ľ esercizio, ma per la rapida e capillare infiltrazione del 
mezzo aereo, che potrà lanciarsi e posarsi dappertutto, con 
un minimo di preparativi nel tempo e nella massa. 


Sono anni che si parla della ferrovia britannica dal Capo 
al Cairo, la quale è lungi dall’ essere finita, mancandole, fra 
l’altro, il tronco più difficile: quello che deve superare i 
massicci montagnosi della regione lacustre. In un anno, la 
all red line aerea è un fatto compiuto, e se, fin da ora, una 
lettera o un passeggiero non possono recarsi in cinquantadue 
ore dal Delta del Nilo al Capo delle Tempeste, non è certo 
per colpa della organizzazione a terra, finita assai prima che 
non sarebbe pronto il semplice progetto di una linea ferro- 
viaria, anche di entità molto minore. 


Considerato tutto ciò, ci si apre davanti la possibilità di 
un programma che non ha nulla di imperiale, ma che non 
manca di attrattive : essere il ponte fra Europa ed Africa: 
non unicamente il ponte materiale, che questo lo saremo 
sempre, volenti o nolenti, per conto nostro o per conto altrui: 
l'Italia, espressione geografica, dev’ essere la spalla di quel 
ponte: l arco, che è slancio, dev’ esser I’ ala, costrutta e vi- 
brata da noi. 

Il mio fervore non va certo fino a pretendere, neppure 
fino a desiderare che Francia e Inghilterra rinunzino al 
volo per darne a noi gli oneri ed i vantaggi: ma considero 
che anche appoggiate materialmente al nostro territorio, le 
comunicazioni cogli imperi che essi stanno — forse laborio- 
samente e coll’ aiuto di alquanto peptonato di .... ferro — 
digerendo possano bastare, abbondevolmente, ad assorbire 
ogni loro attività aerea. E se a noi fosse lasciata — preferirei 
dire se noi ci aggiudicassimo - la specialità dei trasporti atmo- 
sferici per conto delle potenze minori, Belgio e Portogallo, 
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che pure hanno in Africa possedimenti rispettabili, io non 
vedo come ci si potrebbe accusare — noi, proprio noi — 
di megalomonia e di imperialismo. 


Un' ottima ragione per arrivare a ciò, sarebbe che 
abbiamo già un’aviazione nostra, per tradizione, per tipi, per 
esperienza : ed un'altra, la nostra posizione geografica che è 
tale da rendere il passaggio pel nostro suolo per lo meno 
tanto utile quanto il passaggio pel suolo francese. Mi spiego. 
Ammettiamo che la testa della linea francese di penetrazione 
verso il Congo sia Tunisi e che quella della linea italiana 
sia Tripoli, e che il punto termine di questa linea sia Yacoma, 
alla confluenza dell’ Ubanghi col Makua: Arriviamoci per 
aria. A non voler poggiare in Sardegna — cioè in Italia — 
bisogna trasvolare 850 Km. di mare aperto. Non è una distanza 
assolutamente proibitiva, ma rappresenta due ore e mezzo 
di volo più che passando da Siracusa, tre e mezzo più che 
toccando Malta, il che, per l’ Inghilterra, è piuttosto ricevere 
che concedere Per apparecchi di 1000 c. v. ciò rappresenta 
una maggior portata pagante di sette od otto quintali, ed è 
un argomento che può neutralizzare abbondantemente i 550 
Km. di maggior lunghezza della linea d’ accesso al Continente 
Africano. Ma poi, la distanza in linea d'aria fra Tripoli e 
Yacoma è di 3300 Km., quella fra Tunisi e Yacoma è di 3800: 
per cui, in definitiva, la distanza totale via Francia e la stessa 
di quella via Italia, colla differenza che questa, nella prima 
parte, ha da sorvolare una minor distesa marina e, nella se- 
conda segue la millenaria carovaniera del Tibesti senza nes- 
suna difficoltà naturale, salvo quelle insite nelle regioni 
desertiche: laddove quella, per seguire la linea d'aria deve 
trasvolar regioni assolutamente prive di vita. E se cid potrà 
tradursi in una maggiore velocità commerciale, 6 certo che 
vi corrisponde una maggior difficoltà di rifornimento, o ura 
minor portata pagante, quindi inasprimento delle tariffe - e 
maggior rischio di perdita degli apparecchi che fossero co- 
stretti ad atterrare. 

I servizi nostri in Africa dovrebbero essere distinti in 
due gruppi, comprendenti |’ uno quelli di interesse nazionale, 
l'altro quelli di interesse internazionale. 

Le linee della Libia, comprendendovi anche il collega- 
mento col Tibesti se questa regione ci sarà, com' è sperabile, 
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ceduta a modesto complemento del nostro retroterra, devono 
semplicemente sovrapporsi alle carovaniere che seguono le 
vie naturali del traffico, e che, del resto, non si spostano gran 
fatta dalla linea d'aria. Ciò permette prima di tutto di ri- 
fornire gli apparecchi a condizioni possibili, e poi di scaglio- 
nare dove ne sia il caso dei porti di rifugio degni di questo 
nome, dove cioe l'aviatore costretto ad atterrare trovi altro 
che la commutazione della morte rapida in morte lenta. Il 
successo non può esser dubbio, quando si pensi che anche 
non volando di notte, un velivolo trasporta il carico di venti 
cammelli a velocità trenta volte superiore per una tariffa al 
massimo doppia e che, perció, apre l' adito ad una quantità 
di trasporti che prima erano adirittura proibiti dalla durata 
del viaggio o almeno costretti a imballaggi speciali, pesanti 
e costosi. 

L'elenco di queste linee, delle loro stazioni, dei loro 
tempi, non ha bisogno di essere più lungamente illustrato. 


Distanze Distanze Tempi Tempi 
progressive parziali STAZIONI parziali progressivi 
chilometri ore e minuti 
1 
Tripoli | | 
240 240 Nalut 1.40 1.40 
480 240 Gadames 1.40 3.40 
2 
Tripoli 
140 140 Beni Ulid 1.— 1.— 
250 110 Mizda  - —.50 2.10 
360 110 Giado —.90 3.20 
510 150 Tripoli 1.— 4.40 
3 
Tripoli 
320 320 Bungeim 2.10 2.10 
520 200 Socna 1.20 3.50 
720 200 Sebca 1.20 5.30 
920 200 Murzuk 1.20 7.10 
1080 160 Gatron 1.10 8.50 
1330 250 Tummo 1.40 10.50 
1660 330 Tao 2.10 13.20 
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Distanze Distanze Tempi Tempi 
progressive parziali ‘STAZIONI parziali progressivi 
chilometri ore e minuti 
4 
Tripoli l 
200 200 Misurata 1.20 1.20 
660 400 Bengasi 3.10 4.50 
920 260 Derna 1.40 6.50 
1200 280 Solum 1.50 9.— 
1600 460 Alessandria 3.10 12.30 
5 
Bengasi 
370 370 Augila 2.30 2.30 
730 350 . Sighen 2.40 5.30 
910 160 Taiserbo 1.10 7.— 
1130 220 Giof (Kebabo) 1.30 8.50 
1810 670 Uadianga 4.30 13.40 
6 
Gat 
410 410 Murzuk 2.50 2.00 
720 310 Fugha 2.— 5.10 
870 150 Sella 1.— 6.30 
1220 350 Augila 2.20 9.10 
1570 350 Giarabub 2.20 11.50 
1940 370 Derna 2.30 ~ 1440 


Queste le linee di grande comunicazione che risultano 
dettate da una semplice lettura della carta: ad esse, come 
ad una ossatura, sarà poi facile aggiungere ove ne sia il caso, 
quanti servizi temporanei o perenni si renderanno necessari. 

In Eritrea e in Somalia, invece, dobbiamo disporre le 
cose in modo da ottenere, attraverso 1’ Abissinia, quel colle- 
gamento fra le due colonie che l intransigenza francese 
non volle renderci possibile per la via costiera. Non solo, ma 
dobbiamo in primo tempo adoperare le linee aeree a drenare 
il traffico urgente e le merci preziose dall’ interno verso 
Massaua, Assab, la costa Somala, per modo da creare cor- 
renti che rendano utile e necessario in secondo tempo I’ im- 
pianto di buone strade autocarreggiabili e finalmente di 
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ferrovie: perché, in territorio montagnoso come quello, anche 
se avessimo i milioni, forse i miliardi che occorrono allo 
scopo, molti anni passerebbero prima che il traffico si av- 
viasse : ed è ora, con urgenza, che noi abbiamo bisogno di 
mettere in valore tutte le nostre energie, di chiamare a rac- 
colta tutte le nostre possibilità. 

Ed ecco quali sono le linee di questa seconda parte del 
primo gruppo, parte che noi consideriamo come costituente 
un tutto a sé: L’ Africa Orientale Italiana, l’ Etiopia dovendo 
per senso di giustizia e per forza di cose essere assorbita 
nella nostra sfera commerciale. 


Distanze 


Distanze 
progressive parziali 
chilometri 
480 480 
890 410 
1250 360 
1520 270 
1980 460 
170 180 
310 140 
480 170 
580 100 
830 250 
1000 170 
210 210 
410 200 . 
570 160 
830 200 
1090 260 
1280 190 
1500 20 
1590 90 
1760 170 
2060 300 


STAZIONI 


7 
Massaua 
Assab 
Harrar 
Imi 
Lugh 
Kisimayo 


8 
Massaua 


Amfila 
Ed 
Assab 
Hodeida 
Amfila 
Massaua 


9 
Massaua 


Adua 

Sokota 
Magdala 
Addis-Abeba 
Goba 

Dielda 
Woladdei 
Lugh 
Bardera 
Kisimayo 


Tempi 
parziali 


Tempi 
progressivi 


ore e minuti 


3.10 
2.50 
2.20 
1.50 
3.10 


1.10 
1.— 
1.10 
—.40 
1.10 
1.10 


3.19 
6.20 


11.10 
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Distanze Distanze Tempi . Tempi 
progressive parziali STAZIONI parziali progressivi 
chilometri ore e minuti 
10 
Massaua 
210 210 Adua 1.30 1.30 
440 230 Gondar 1.40 3.30 
550 110 Samara —.50 4.40 
730 180 Mon Korer 1.10 |. 6.10 
910 180 Addis-Abeba 1.10 7.40 
1050 140 Silte | 1.— 9,— 
1160 110 "^ Omo —.50 10.10 
1270 110 Bullassai — 50 11.20 
1420 150 Buki 1. 12.40 
1620 200 Alìa (baia di) 1.20 14.20 
o Hn 
Silte 
180 180 Irba Moda 1.20 1.20 
290 100 Darrar —.90 2.30 
410 120 Mogur —.ù 3.40 
550 140 Yabiscio 1.— 5.— 
720 170 Lugh 1.10 6.30 
12 
Assab 
220 220 Addele 1.30 1.30 
330 110 Terina —5 2.40 
500 170 Belen 1.10 4.10 
690 190 Addis-Abeba 1.20 5.50 
13 
Kisimajo 
240 240 Brava 1.40 1.40 
420 180 Mogadiscio 1.10 3.10 
560 140 Itala 1.— 4.30 
670 110 Ulgaras —.40 5.30 
810 140 Mig 1.— 6.50 
1030 120 Mogal —.50 8.— 


1150 120 Durima — = 9.10 
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Distanze Distanze Tempi Tempi 
progressive parziali STAZIONI parziali progressivi 
chilometri ore e minuti 
14 
Mogadiscio 
100 100 Schidle Ze — 40 
250 150 Serraseli 1.— 2.— 
370 120 Sekilin —.50 3.10 
490 120 Bari —.50 4.20 
630 140 Adaja 1.— 5.40 
720 90 Imi —.40 6.40 
830 110 . Rawa —,50 7.00 
980 150 Gurura 1.— 9.10 
1100 120 Harrar —.50 10.20 
15. 

Bari | 

120 120 : Faf —.50 —.50 
210 90 Warondal —.40 1.50 
330 120 Sassabeneh —.50 3.— 

. 920 190 Giagigo 1.20 4.40 
660 140 Hadda Galla 1.— 6.— 
800 140 Hela 1.— 7.20 
950 100 Assab 1.— 8.40 


È incontestabile che l'organizzazione di parecchie fra 
queste linee presenta necessità di lavoro molto superiore alle 
altre. Non siamo più nel deserto dove è facile trovare uno 
spianato — ce ne sono fin troppi! — atto alla manovra : so- 
vente bisognerà addirittura cercarlo, sbarazzarlo dalla vegeta- 
zione boschiva, livellarlo, fors' anche difenderlo. Ma Il Air 
Service britannico superò in un anno ben altra massa di 
difficoltà per organizzare la Capo-Cairo. E questione di mano 
d’ opera, la quale dovrà sì essere italiana per la direttiva, 
ma può benissimo, anzi deve essere locale per la parte pura- 
mente cli fatica. La stazione della grande arteria, che richiese 
maggior lavoro, esigette circa 100 mila giornate - uomo: 
siano pur esse pagate un tallero, cioè 5 franchi l'una, — è 
molto per un manovale negro — e debba pure la cifra risul- 
tante essere raddoppiata per le spese di preparazione, di pro- 
getto, di direzione, di utensileria, ciò ci porta ad un milione: 
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ed é lecito pensare che non piü di un terzo delle stazioni 
necessiteranno lavori di questa entità, mentre per le rimanenti 
ed in media — comprese le idriche — la metà sarà più che 
bastevole. Gli adattamenti del terreno costeranno dunque, è 
prevedibile, fra trenta e quaranta milioni, cioè, in regione 
montagnosa, quanto una ferrovictta d'una cinquantina di 
chilometri: e serviranno di base ad una rete che ne svi- 
luppa diecimila, con indefinite possibilità di intensificazione 
e che, a voler soltanto rifare quello che gli inglesi hanno 
fatto, potrebbe esser pronta in un anno. 


È chiaro poi che ogni stazione diverrebbe un centro 
irradiante di vita e che, in processo di tempo, costruire la 
strada o la ferrovia diventerebbe ben altrimenti facile, eco- 
nomico, rapido e rapidamente redditizio. Non credo vi sareb- 
bero difficoltà di ordine politico, se le trattative fossero 
abilmente condotte col governo o coi governi abissini, in 
modo che, nella sicurezza di non trattarsi da parte nostra di 
velleità conquistatrici, essi aiutassero e partecipassero ad una 
penetrazione economica in cui il loro vantaggio è per lo 
meno pari al nostro. 


Come si vede, quasi tutte le tappe sono ridotte a molto 
meno dell’ autonomia normale di un velivolo, per cui ne è di 
tanto accresciuta la portata venale: e, ogniqualvolta questa 
non sia raggiunta al capolinca costiero, la si potrà comple- 
tare con altrettanto combustibile per integrarne le dotazioni 
a terra: e queste quantità risulterebbero trasportate gratis. 


Ognuno vede l' importanza di questa rete : è il solo mezzo 
in nostro potere d'impedire che tutto il traffico abissino si 
incanali verso il Nilo e verso Gibuti, contro ogni logica e 
contro ogni giustizia, per la sola ragione della prepotenza e 
del maggior denaro. Solo coll'ala noi possiamo installare in 
tempo utile un sistema di drenaggio che ci permetta di pen- 
sare con calma ad altri modi di penctrazione, e solo l'appli- 
cazione dell'ala ci permette di farlo con spese compatibili 
alle nostre ristrettezze, con rapidità compatibile colle nostre 
urgenze di oggi. 

Il secondo gruppo, quello delle comunicazioni di carattere 
internazionale comprende anzitutto una linea di collegamento 


delle metropoli alla rete africana, costituita come segue: 
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Distanze Distanze Tempi Tempi 
progressive parziali STAZIONI parziali progressivi 
chilometri ore e minuti 
16 
Amsterdam 
180 180 Bruxelles 1.10 1.10 
620 440 Basilea 8.— 4.30 
890 270 Milano 150 6.40 
1400 510 ROMA 8.80 10.80 
1590 190 Napoli 1.20 13.10 
1990 — 400 Catania 2.40 16.10 
3190 200 Malta 1.20 17.50 
3510 350 Tripoli 2.40 20.50 


Per questo non vi è, naturalmente, da prevedere nessuna 
speciale installazione a terra, l'organamento essendo completo 
dappertutto. Essa serve anche al collegamento rapido e di- 
retto dell’ Italia colla Svizzera e coi mercati belgi ed olandesi 
senza bisogno di atterraggi in Francia., La trasvolata alpina 
è diventata una cosa possibile, tanto che fu già compiuta da 
idrovolanti, e lo diventerà ogni giorno di più, col migliorarsi 
del materiale e del personale. 


Da Tummo si dipartono tre linee : 


— Una di interesse puramente italo-francese, in quanto 
strutta la minor distanza fra lo Tsad ed il Mediterraneo: ed 
1 francesi troveranno probabilmente anche comodo per arri- 
vare a Tunisi Via Tripoli, invece di ‘are il giro per |’ Air 
— che poi, in ogni modo, tocca il territorio Libico a Gat ed 
a Gadàmes — puntar dritto affrontando la trasvolata di 
1300 Km. di deserto assoluto, chè tanti ne deve superare la 
linea d'aria Tunisi-Tsad fra Gat e il lago. 


— Una di interesse generale, come quella che punta al 
Capo per il tragitto più breve, attraverso il Wadài, il Congo 
belga e francese, l'Angola portoghese. Questa grande arteria 
dorsale è 2500 Km. più breve del circuito via Alessandria - 
Nilo - Laghi, e traversa regioni dove, superate le difficoltà di 
primo impianto, quelle di indole geografica ed atmosferica 
sono certo sensibilmente minori: anzi, adottando promiscua- 
mente aereo ed idrovolanti, o meglio riuscendo ad avere un 
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anfibio veramente pratico, tutte le stazioni fra lo Tsad e lo 
Zambese si troverebbero, quanto all’ adattamento del terreno 
essere immediatamente pronte, e gratis o quasi. 

— Una di interesse italo-belga-portoghese, destinata a 
servire il Congo Orientale ed il Mozambico. Essa, a prezzo 
di tre tappe piuttosto lunghette e salvo richieste od accordi 
in contrario, tocca il territorio francese in due soli punti 
dopo lasciato il Tibesti, e sono punti talmente remoti che 
difficilmente la Francia si deciderebbe ad istituire una linea 
apposita per servirli, mentre, al solito, scendendo da Tunisi 
verso Loango e Brazzaville sopra la carovaniera dell’ Air, 
essi sarebbero lasciati quasi 1000 chilometri ad oriente. 


— A Yacoma si stacca un tronco che, sempre in territorio 
belga o portoghese, traversa in diagonale il Congo e l'Angola 
fino a Benguella, costeggiando poi fino a Mossamedes e 
toccando per via, a Molange, il provvisorio punto termine 
d'una strada ferrata che l' allaccia con S. Paulo de Loonda. 


— Un'ultima grande linea, traversale questa, allaccia 
fra di loro le due colonie portoghesi dell’ Oceano Indiano e 
dell’ Atlantico, e colle due coste dell’ alto Congo, traversando 
senza scalo il corridoio britannico nel suo punto più stretto 
fra il medio Zambese e la terra dei Catanga. L' esame della 
carta dimostrativa vale più di qualsiasi argomento dialettico 
a provare l’effetto di una organizzazione di questo genere 
per iniziare il drenaggio verso il Mediterraneo, — che è poi 
il gran bacino distributore di tutta Europa — delle sterminate 
risorse che si nascondono nell’ Africa Centrale. 


Ed ecco il dettaglio delle cinque linee : 


Distanze Distanze Tempi Tempi 
progressive parziali STAZIONI parziali progressivi 
chilometri ore e minuti 
17 
Tummo ` 
220 220 Gebado 1.30 1.30 
340 120 Jat —.50 2.40 
480 140 Anoi 1.— 4,— 
500 80 Bilma —.30 4.50 
760 200 Agadèn 1.20 6.30 
1100 340 Basso (Tsad) 2.20 9.10 
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Distanze Distanze 
progressive parziali 
chilometri 
330 330 
850 520 
1450 600 
1980 530 
2300 320 
2700 400) 
2080 280 
3330 350 
3860 530 
4300 500 
4820 360 
5260 540 
585 590 
6260 410 
6840 580 

400 400 

850 450 
1370 520 
2020 650 
2470 450 
2980 510 
3490 510 
4040 550 
4440 400 
4890 450 
5220 330 
5640 420 

370 370 

820 450 
1200 380 


423 


Tempi 
progressivi 


ore e minuti 


Tempi 
STAZIONI parziali 

18 
Tao 
Kikichichi 2.10 
Abecher 3.30 
Fort Archanbaut 4.— 

" Bangui (Zongo) 3.30 

Nouvelle Anvers 2.10 
Inongo 2.40 
Benabendi 1.50 
Luluabury 2.20 ` 
Quembundo 3.40 
Kalomo 3.20 
Mpaschi 2.30 
Rietfontein 3.40 
Keetmanshop 4.— 
Kenhart 2.10 
Capetown 4.— 

19 
Tummo 
Bardai 2.40 
Uadjanga 3.— 
Abecher 3.30 
Mbelé 4.20 
Yakoma 3.— 
Stanlcyville 3.30 
Niangwe 3.30 
Piveta 3.40 
Shiniama 2.40 
Zumbo i — 
Tetè 2.10 
Beira 2.50 

20 
Yakoma 
Mobeka 2.30 
Lukolela 3.— 
Leopold -Ville 2.50 


2.10 

6.— 
10.10 
13.50 
16.20 
19.20 
21.30 
24.10 
28.10 
31.50 
34.40 
38.40 
43.— 
46.— 
50.20 


2.40 

6.— 

9.50 
14.30 
17.50 
19.40 
23.30 
27.30 
30.30 
33.50 
36.20 
39.30 


2.30 
5.00 
9.— 


Distanze Distanze Tempi Tempi 
progressive parziali STAZIONI parziali progressivi 
chilometri ore e minuti 


1580 Encaje 2.50 12.10 
1830 Molange 1.40 14.10 
2330 Benguella 3.20 17.40 
2730 Mossamedes 2.40 20.40 
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Distanze Distanze Tempi Tempi 
progressive parziali STAZIONI parziali  progressivi 
chilometri ore e minuti 
21 
Mozambico 

520 520 Quelimane 3.30 3.30 

940 420 Teté 2.50 6.40 
1270 330 Zumbo 2.10 9.10 
1640 370 Chimsura 2.30 12.00 
1920 280 Katanga 1.50 14.10 
2200 280 Kapakossa 1.50 16.20 
2380 180 Niakatoro 1.10 17.50 
2650 270 Kavongo 1.50 20.— 
2900 250 Sambu 1.40 22.— 
3130 230 Molange 1.30 23.50 
3380 250 S. P. de Loanda 1.40 25.50 
3710 320 Boma 2.10 28.20 
3830 120 Cabinda —.50 29.30 


Su queste linee, come in parecchie desertiche o montane 
del gruppo nazionale, la difficoltà di esercizio maggiore risiede 
nei rifornimenti. Bisognerà, una o due volte all anno, orga- 
nizzare carovane o, dove è possibile, colonne di autocarri 
pesanti o di trattrici, combinando portata ed itinerari per 
modo che il prezzo di trasporto dell’ unità di peso risulti il 
meno oneroso possibile: usando poi il piü che si potrà, e lo 
si potrà molto in principio, del margine di portata degli 
apparecchi per trasporto combustibile. Le stazioni, per contro, 
che si trovano sopra vie idriche, od a breve portata di esse, 
daranno crucci infinitamente minori, potendosi sempre utiliz- 
zare per esse la strada semovente. 

Del resto, e lo dico per pura incidenza, non vi sarebbe 
nulla di straordinario che i rifornimenti si potessero trovare 
sul posto: come vi sono speranze di petrolio a Tripoli, cosi 
queste speranze si possono avverare rinnovate un pd dapper- 
tutto; non solo, ma considerando anche la nascita ed il sicu- 
rissimo sviluppo di altre non poche linee tributarie di queste 
quattro grandi dorsali, si potrebbe anche considerare I’ oppor- 
tunità di sfruttare, a procurarsi il combustibile, una quantità 
di legname che imputridisce sul posto perché non mette conto 
di trasportarlo, distillandone alcool metilico ed etere, i quali, 
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mescolati in determinate proporzioni, danno un carburante 
di potenzialità dinamica poco inferiore a quella della benzina 
o essenza di petrolio. 

. Riepilogando le lunghezze ed i tempi dei tre gruppi, si 
possono ricavare alcuni dati statistici : 


Lunghezza Temp! di volo 
Km, ore e minuti 
GRUPPO NAZIONALE Libico. 
Linea 1 — Tripoli-Gadames . . . . . . 480 3.20 
» 2 — Tripoli- Tripoli (circolare). . . 510 3.40 
» 3 — Tripoli- Tao. . . she e 1600 11.10 
» 4 — Tripoli- Alessia coa a “1660 11.10 
» 5 — Bengasi-Uadianga . . . . . . 1810 12.20 
» 6 — Gat-Derna . . . . . . . . . 1940 13.— 


Totali. . . 81060 S100 54.10 54.40 


GRUPPO NAZIONALE SOMALO - ETIOPICO. 


Linea 7 — Massaua-Kisimayo (via Harrar) 1980 13.20 
» 8 — Massaua- Massaua (circolare) . 1000 6.50 
» 9 — Massaua- 230 de a Addis 

Abeba). . . . 2060 14.20 

» 10 — Massaua-Alia (Lago Rodolto) . 1620 11.20 

» 11 — Silte-Lugh . . .. 720 5.10 

» 12 — Assab- Addis Abeba ion. - 000 4.50 

» 13 — Kisimayo-Durima (costiera). . 1150 7.10 

» 14 — Mogadiscio- Harrar. . . . . . 1100 7.40 

» 15 — Bari-Assab. . . . . . . . . 950 6.10 
Totali. . . 9270 9270 77.20 77.20 
Linea 16 — Amsterdam-ROMA-Tripoli. . 2540 18.30 


GRUPPO INTERNAZIONALE. 


Linea 17 — Tummo-Basso (Tsad). . . . . 1100 ,.."30 

» 18 — Tao-Capo Buona Speranza . . 6810 16.— 

» 19 — Tummo-Beira. . . . . . . . 5640 35.50 

» 20 — Yakoma-Mossamedes . . . , 2730 18.40 

» 21 — Mozambico-Cabinda . . . . . 3830 25.30 
Totali . . . 20140 20140 133.30 133.30 


[1 


Totale generale. . . Km. 40110 ore .— 


——— — 
———— —————— M 
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A voler fare uno studio particolareggiato delle 21 linee, 
del loro fabbisogno d'impianto e di esercizio, delle loro pos- 
sibilità, dei loro risultati economici occorrerebbe un volume; 
ma se ne può delibare qualche cosa, sulle semplici basi or 
ora esaminate. 

Supponiamo, anche per non far distinzioni troppo minute 
fra linee terrestri e linee idriche, che tutto l'impianto sia 
armato di un tipo unico di apparecchio, o anfibio o presen- 
tante all’ incirca le stesse caratteristiche per le due varietà ; 
e che abbia 1000 cv. di potenza, 150 Kmh. di velocità com- 
merciale, e 2000 Kg. di portata venale, con I’ autonomia media 
di 4 ore o 600 Km., autonomia che, lo si è visto, è superata 
solo eccezionalmente. 

I risultati pratici della Washington - New York e Londra - 
Parigi, esercite in ben peggiori condizioni di volatività, potreb- 
bero far sperare addirittura 720 servizi all'anno, come per una 
linea ferroviaria qualsiasi: ma stimo miglior consiglio basarsi 
su una massima media di 600 servizi, cioè uno al giorno per 
300 giorni all'anno in andata ed uno in ritorno. Qualche 
eventuale diradamento di servizi, voluto o no, sarà certo 
compensato da un infittimento, per esempio, fra Amsterdam 
e Roma e nei dintorni di Tripoli. 

Avremo dunque una percorrenza annua di: 


Km. 40110 X 600 = Km. 21.066.000 


Colle quote di ammortamento apparecchi ammesse dagli 
intenditori, pagando molto bene il personale di bordo, desti- 
nando dodici milioni all' anno al solo ammorto degli impianti 
a terra, supponendo di pagare il combustibile L. 4.40 al Kg. 
in media generale — e ciò è enorme perchè, se ci costa ora 
in Italia appena una lira di meno, sta di fatto che lo si può 
avere in Romania, in Georgia, nel Kuban a poco più di mezza 
lira al Kg. — supponendo tutto ciò ed includendo perfino 
gli interessi del capitale impiegato, si arriva ad un costo di 
esercizio di L. 12 per Km,, ossia, in cifra tonda, 240 milioni 
per tutta la rete. 

I 20 quintali di portata siano in linea generale divisi 
come segue: 

2 quintali di posta (aeroespressi) 
12 » di passeggeri (15 persone) 
6 » di merci, messaggerie e bagagli. 
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Abbiamo dunque una potenzialità annuale di: 


48.132.000 Q. Km. di posta 

360.998.000 passeggeri - Km. 

144.396.000 Q. Km. di merci, messaggerie e bagagli 
cifre che, ammessa una percorrenza media di 3000 Km. per 
ogni lettera di 15 grammi, viaggiatore o collo, ci danno: 


Posta . . . Q. 16044 = lettere 104.286.000 
Viaggiatori. N. 120.330 
Merci . . . Q. 18.132. 


Le amministrazioni postali dei paesi interessati dovreb- 
bero pagare un canone di almeno L. 2.— per Q. Km. di 
portata impegnata ed in totale cioè L. 96.264.000. Perchè una 
tal cifra non paia esagerata, si consideri che non vi sarebbe 
nulla di straordinario a tar pagare ad ogni lettera una sopra- 
tassa di aeroespresso variabile da L. 3 per percorsi interni 
a L. 5 per percorsi internazionali, L. 4 in media, e si vedrà 
come meno di un quarto della portata postale basti a rim- 
borsare il canone, poichè | 

104.250.000 : 4 = 20.071.500 
96.204.000 : 4 = 241.006.000. 


Un modesto telegramma di 5 parole trasmesso da Roma 
al Congo Belga costa 68 lire, al Congo Francese 59, in Eri- 
trea 22, al Mozambico 32; arriva poco prima ed ha un valore 
che non é neppur lontanamente paragonabile con quello di una 
lettera, senza contare che documenti originali, progetti, disegni, 
e simili non sono addrittura telegrafabili in nessun modo. 

La metà del carico di passeggeri, pagando L. 1.— per 
Km., ossia L. 3000 per il percorso medio — molto meno del 
costo attuale del viaggio, che quasi sempre dovrebbe effet- 
tuarsi per carovana e con mezzi speciali e costosissimi — 
frutterebbe L. 180.495.000. 

La metà del carico di merci, a L. 0.60 per Q. Km., frut- 
terebbe altre L. 43.319.000. 


Perciò : 
Canone postale . . . . . . . . . .L. 96.264.000 
Viaggiatori . . . . . . . . . . . .» 180.495.000 
Merci, bagagli e messaggerie . . . .» 43.319.000 


Totale. . . .L. 320.078.000 


- — MM 
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offrente un margine di L. 30.078.000 a cui bisognerebbe ag- 
giungere una non trascurabile economia nel trasporto del 
combustibile, poichè, nei primi tempi, e sempre ad una distanza 
media di 3000 Km. dalle basi, si potrebbero distribuire, gratis, 
circa 70.000 quintali di combustibile. 

Alla velocità media commerciale di 150 Km., si ha una 
durata annua di volo di 170.400 ore, necessitanti 426.000 quin- 
tali fra carburante e lubrificante, che salgono a 450.000 cogli 
avviamenti, le prove dopo riparazioni e simili. È dunque 
poco meno di un sesto del fabbisogno totale che il margine 
di portata consente di distribuire gratuitamente, diminuendo 
in proposzione le spese generali d’ inoltro. Quando poi un 
maggior traffico vietasse questo modo di trasporto, la perdita 
dell'economia sarebbe di gran lunga compensata dal maggior in- 
troito, le spese di ogni genere restando rigorosamente le stesse. 

Il capitale occorrente dovrebbe, è naturale, essere fornito 
proporzionalmente dai paesi interessati. E se si considera che 
la vita media di un apparecchio può fissarsi in 500 ore, è una 
fornitura di 350 apparecchi ogni anno, per il valsente di un 
centinaio di milioni, restante per la massima parte in patria 
come compenso di lavoro. A parte ogni altra considerazione 
di carattere industriale e commerciale, questa sola basterebbe 
a giustificare una conpartecipazione italiana a metà od a due 
terzi del capitale d' impianto (fra 250 e 300 milioni) anche in- 
teressandovi comunque le maestranze o le loro cooperative, 
sotto forma, ad esempio, di salari parzialmente pagati in buoni 
di godimento. | 


* 
* * 


Mentre ho previsto di collegare l Olanda alla costa Nord- 
Africana, ho omesso finora, a ragion venduta, di parlare del 
suo collegamento colle ricchissime colonie dell’ Australasia : 
non solo, ma non ho neppure parlato del collegamento fra 
Libia ed Eritrea. 


Ci troviamo, per il primo, nella quadruplice alternativa 
di arrivarvi o per la via Mesopotania-India-Malacca o di 
raggiungere |’ India da Assab per la costa arabica, o di tra- 
svolare 4500 Km. di Oceano Indiano, o di rinunciarvi. 

La prima linea si scarta dalla direttiva indicata dalla nostra 
posizione geografica, e sorvola su quasi tutto il suo percorso 
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l'impero inglese: non vi è una ragione al mondo perchè la 
facciamo noi, senza pensare che il poco che si conosce del 
raid Roma- Tokio è lungi dall’ incoraggiarne pure il pensiero. 

La seconda si appoggia alle inospiti spiaggie dell’ Arabia 
meridionale, ed è più lunga della prima: inoltre, per arrivare 
alla base di Massaua od a quella di Assab dal Mediterraneo 
bisogna o ricorrere di nuovo all’ altezzosa ospitalità britannica 
in val del Nilo o affrontar traversate assolutamente desertiche 
ancora troppo lunghe per servizi regolari del più pesante, tra- 
versate che presenterebbero gli stessi difetti che già m’ in- 
dussero a scartare la Tunisi - Tsad. 

La terza non sarà per lungo tempo accessibile ad un 
aeroplano che trasporti altro che se stesso: dove si trova, 
oggi, il velivolo capace di star trenta ore in aria, col combu- 
stibile almeno per trentasei, essendo indispensabile, per un 
viaggio simile, avere una lunga riserva? 

La quarta è una rinunzia, e non scrivo per dimostrarne 
la necessità. 

Possiamo quindi ricorrere al più leggero dell’aria, basandosi 
sui pochissimi dati che si conoscono circa la nostra aeronave 
T. 34, già collaudata ma non inaugurata ed ancora tenuta in 
riservatezza al momento in cui scrivo. Malgrado ciò, credo 
di non essere addirittura fuori della verosimiglianza attri- 
buendogli una velocità di crociera di 80 Km. con un terzo 
della sua potenza di 2700 cv. ed una portata variabile al 
di sotto di 100 quintali, a seconda della lunghezza di tappa 
che gli si domanda. 

Cid essendo, e per sfruttare il piü lontano possibile la 
la doppia velocità dell'aeronave questa linea dovrà partire da 
Tripoli ed avere il seguente avviamento : 


Distanze Distanze Tempi Tempi 
progressive parziali STAZIONI parziali progressivi 
chilometri _ ore e minuti 
I 
Tripoli 
1400 1400 Giof (Kufra) 17.30 17.30 
3500 2100 Massaua 26.30 46.— 
4000 500 Assab 6.30 54.30 
8500 500 Kota Radja (Sumatra) 50.30 113.— 


10100 1600 ' Batavia | 20.— 135.— 
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il che significa che una lettera od un viaggiatore potrebbero 
arrivare dalla metropoli alla capitale della colonia entro il 
il settimo giorno, ad una tariffa che sarebbe troppo ardito 
fissare ora, ma che sarà certo di non poco inferiore a quella 
del più pesante, anche pel combustibile che si ha sempre a 
facile portata (salvo a Giof) ed in Australasia addirittura 
sotto mano. 


La minor portata di cui l'aeronave è capace a S. E. di 
Assab non fa danno al traffico, essendochè in quella zona 
essa non imbarca che carico di pertinenza dell’ Australasia : 
a N. O. di Assab, ciò che è di pertinenza dell’ Africa Orien- 
tale italiana va al posto del combustibile che si può caricare 
a terra per superare le tappe minori. 


La fermata di Giof, capoluogo delle oasi di Kufra, ha una 
grande utilità commerciale e politica, nulla potendo apparire 
soverchio a dimostrare in quelle regioni la potenza italiana, 
ed essendo esse un centro di smistamento di prim' ordine. 


Per un servizio bisettimanale con un opportuno periodo 
di fermata ai capilinea (tre giorni), occorrerebbero 4 aeronavi 
in servizio e tre in riserva, sette in tutto, con capannoni e 
pali d’ ormeggio ad ogni stazione. 


Come le spese d'esercizio, quelle d'impianto sono piut- 
tosto ardue da stabilire: Tuttavia non credo d'esser molto 
lontano dal vero parlando di 4.000.000 per aeronave, compreso 
il suv indispensabile ricovero, il quale per le sue dimensioni 
non pud in alcun modo esser costruito con materiali di cir- 
costanza. Mi riprometto del resto di tornar minutamente sul- 
l'argomento non appena si potrà farlo con dati precisi. 


Naturalmente, giunti a Batavia, ogni servizio di carattere 
internazionale deve cessare — a meno di non proseguire per 
l'Australia — per quel rispetto alla sovranità neerlandese 
che gli inglesi non ebbero l'elementare tatto di conservare 
quando fecero al nostro governo la strabiliante proposta di 
assumere in pieno tutti i nostri servizi aerei. 


E per tale ragione che, in questo mio sommario studio 
di massima, mi sono ingegnato di far completamente a meno 
di ogni toccata in territorio brittanico che potesse aver ca- 
rattere di concessione unilaterale. Infatti, per le stazioni della 
lerra del Capo, @ per lo meno tanto interessante esser 
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congiunti al capoluogo ed al Mediterraneo, quanto per noi 
d'arrivare laggiù : per Malta, come dissi, è più un vantaggio 
che una concessione, e lo stesso può dirsi per Ceylan, rompi- 
tratta molto utile ma non indispensabile e che bisognerebbe, 
a mio modo di vedere, istituire solo a richiesta; quanto ad 
Alessandria, non so se e fin quando sia da con:iderarsi come 
parte dell’ impero inglese. 


In tal modo, con una spesa che non ha nulla di ciclopico 
di fronte al vertiginoso turbinio di miliardi che ci avvolge, 
noi ci assicureremo vantaggi non piccoli, d’ indole sociale, 
finanziario, politico : 


— Incasso d'oro, sotto forma di noli aerei assicurati ai 
nostri colori secondo la quota di partecipazione nostra agli 
impianti ed all’ esercizio, che sarebbe quasi tutta in Zre; 


— Lavoro alle nostre industrie aviatorie, che meritano 
di vivere e che morranno se saranno ridotte alla precaria 
clientela straniera ed a quella, ancor più precaria perchè non 
vitale, delle piccole linee interne, condannata a dibattersi 
ognora contro la vittoriosa concorrenza della ferrovia rapida ; 


— Possibilità di accedere direttamente ai serbatoi di ma- 
terie prime dell’ Africa e dell’ Australasia, dove, in effetto od 
in potenza, giace tutto ciò che a noi manca, dalle piante me- 
dicinali al petrolio, dalle pelliccerie e dall’ avorio ai colori, 
alle spezie, ai legnami d' essenza preziosa ; 


— Diritto, perciò, di aver direttamente la nostra parte 
nello sfruttamento in grande che seguirà, distrigandoci da 
tutti quegli intermediari che da decenni ci succhiano la mi- 
dolla delle ossa, e che fanno passare il caffe del Brasile dal- 
l' Havre e gli oli minerali della Romania e del Caucaso da 
.... Nuova York. 


L’ Africa, praticamenfe, non deve essere colonia esclusiva 
di questa o quella potenza, ma bensi il grande serbatojo di 
ricchezza di tutta Europa che l' ha sotto mano, pronta a so- 
stenere il suo esaurimento di madre vecchissima della civiltà : 
tutti dovranno poter attingere a questo serbatoio, non secondo 
diritti stabiliti da priorità spesso consistenti solo in uno spillo 
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piantato su un punto della carta, od in trattative svoltesi fu- 
mando un buon sigaro, in un queto e lussuoso salone a duemila 
leghe dall’ oggetto del contratto, che non si possiede neppure 
effettivamente; ma bensì secondo i propri bisogni reali, se- 
condo la propria potenzialità di lavoro effettivo. 
Diversamente, si renderà dolorosa e perpetua la distin- 
zione fra popoli proletari e sfruttati e popoli capitalisti e 
sfruttatori: la lotta di classe fra le nazioni diverrà una fata- 
lità storica, e ci allontanerà sempre più, come già pare che 
ci allontaniamo, da quella utopistica pace fra gli uomini che 
doveva essere scopo sublime dell’ ultima fra le guerre. 


toast 


THE MARCONI INTERNATIONAL MARINE COMUNICATION COMPANY LIMITED 


AVVISO AI POSSESSORI DI AZIONI Ak PORTATORE 


Dal 1’ luglio prossimo sarà pagabile: 

Un dividendo finale del 10 °/, per l' esercizio 1919, pari a due 
scellini per azione, meno la tassa di scellini sei per ogni sterlina 
pagata. (Dividendo netto, uno scellino, quattro pence e 8/10 di 
pence (ls. 4. 8d.) per azione. Cedola N. 17. 

lLe Banche incaricate di tale pagamento sono le seguenti: 
BANCA ITALIANA DI SCONTO, Sede di Roma e Filiali. 
BANCO DI ROMA, Sede di Roma e Filiali. * 


Per ordine del Consiglio di Amministrazione 


| H. W. CORBY (Segretario) 
MARCONI HOUSE 


Strand - LONDRA ux 
21 giugno 1920. 


RICEVITORE MARCONI A VALVOLA 


DA 600 A 20.000 METRI - TIPO R 105 V 


Con gli stessi concetti che hanno dettata la scelta del 
tipo di ricevitore R. 104 V. C. è stato concretato questo 
nuovo ricevitore, dotandolo di una valvola « G. V. 24 spe- 
ciale » con funzionamento ad autocterodina e di altre due 
valvole dello stesso tipo usate come amplificatrici di bassa 
frequenza, secondo lo schema indicato nella pagina seguente. 


L’ aereo con I induttanza variabile del sintonizzatore 
S. 101, riunita in serie con un’ induttanza ad avvolgimento 
speciale e con uno sferoide, costituisce, unitamente ad un 
condensatore variabile che può essere accoppiato in serie o 
in parallelo con l'aereo, il circuito primario. i 


Lo sferoide costituisce a sua volta il primario del jigger 
ricevente, il cui secondario è suddiviso in tre sezioni. 


I valori delle induttanze e del condensatore del primario 
e quello dell’ induttanza del secondario e dei condensatori 
Ci di accoppiamento, C2 e C3 di sintonia, e C4 di griglia 
sono scelti in modo opportuno per ottenere che la valvola 
abbia attitudine a generare oscillazioni proprie nelle varie 
condizioni di funzionamento e per tutta la scala di lunghezze 
d’ onda da ricevere. 


Sempre che non torni comodo nella ricezione di onde 
smorzate eterodinare i segni ricevuti e si preferisca ricevere 
le onde stesse colla loro nota caratteristica, si cercherà di 
impedire alla valvola di oscillare, per usarla unicamente come 
rivelatrice, attenuando |’ incandescenza del filamento, o dimi- 
nuendo la tensione anodica, o variando il valore dei conden- 
satori Ci e C2, od infine aprendo l'interruttore I. Siccome 
però, come già è stato accennato parlando del ricevitore 
R. 104 V. C., aprendo l'interruttore 1 si avrebbe una dimi- 
nuzione nella azione amplificatrice della valvola, quando sia 
necessario realmente per una buona ricezione avere segnali 
più forti, si lascierà chiuso tale interruttore e si varieranno 
i reostati o condensatori indicati. 


ipe 
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Una bobina di reazione Q, intercalata nel circuito di 
piastra della valvola ed accoppiata induttivamente al secon- 


dario del jigger, facilita la oscilllazione propria della valvola 
stessa. 


Ricevitore R105V 


JS intonizzatere S/ 101 
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Segnali possono cosi essere ricevuti con il funzionamento 
della sola valvola N. 1, per mezzo di battimenti risultanti 
dalla sovrapposizione delle oscillazioni proprie del circuito 
della valvola stessa con quelle in arrivo, mettendo il commu- 
tatore del telefono sul terzo avvolgimento del primo trasfor- 
matore nel modo indicato in figura. 

Altre due valvole « G. V. 24 speciali » permettono di 
ottenere, con altre due posizioni del commutatore d’ amplili- 
cazione altre due successive magnificazioni a bassa frequenza. 

Una sola resistenza R3 regola l incandescenza dei fila- 
menti delle valvole N. 2 e N. 3. 


Avvertenze per l’uso. — Eseguite le connessioni indicate 
dallo schema, si fissano i valori dell’ induttanza F e dei con- 
densatori C1, C2 e C3 in modo che il secondario risponda 
alla lunghezza d’ onda che si vuole ricevere, seguendo in ciò 
le indicazioni della tabella di taratura unita al ricevitore. 
Seguendo le indicazioni della tabella stessa, riferita ad un 
aereo della capacità di circa 2 mmf., si regola I’ induttanza 
aggiunta e la posizione del commutatore del condensatore 
d’ aereo in modo da ottenere che con successive piccole va- 
riazioni del condensatore stesso e dell’ induttanza variabile, 
il primario risponda alla lunghezza d’onda che si vuole 
ricevere. 

Si dispone I’ intensificatore in modo da regolare l accop- 
piamento fra primario e secondario rispondente ad una adatta 
intensità dei segnali. 

Con le resistenze R2 e R3 si porteranno i lamenti alla 
incandescenza voluta. 

Si userà la sola valvola N. 1 o le successive magnifica- 
zioni a seconda delle necessità per avere segnali chiari. 

Si terrà chiuso od aperto nella ricezione dei segnali con 
onde smorzate I’ interruttore I a seconda che si desideri etc- 
rodinare oppure no anche i segnali smorzati. 


Avvertenza. — Si abbia cura di tenere staccate ed iso- 
late le batterie di accumulatori quando il ricevitore non è 
in funzione, e si usino per le batterie stesse tutte le buone 
norme per mantenerle sempre sufficientemente cariche e 
pronte all’ uso. 
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GLI ALBANESI È I SERBI 


L. SOLARI 


>» 


Quando nel 1912 i Serbi si battevano contro i Turchi io 
mi trovavo in Serbia invitatovi da quel Governo per orga- 
nizzare i servizi radiotelegrafici. Dopo la battaglia di Kuma- 
novo, alla quale assistetti, il Principe Alexis di Serbia mi 
diede in omaggio a scopo di propaganda un libro scritto dal 
Presidente del Consiglio Georgevich e tradotto in francese 
dal principe Karageorgevich, avente per titolo « Gli Albanesi 
e i Serbi ». Tale libro fu da me ricordato nel 1918 ad alcuni 
giornali francesi a Parigi, che con arguzia rilevarono quanto 
vi è scritto a pagina 8, ove per dimostrare che i Serbi sono 
della stessa razza degli Albanesi si mette in evidenza il 
fatto che gli uni e gli altri hanno spesso il prolungamento 
della spina dorsale come le scimmie. 


Questo libro, pubblicato in tempo non sospetto, e cioè 
quando i Serbi non erano immersi negli attuali travisamenti 
della storia per dimenticare la loro gratitudine verso ľ Italia 
salvatrice non è uno scritto umoristico, ma è un documento 
della propaganda ufficiale serba contro l'indipendenza del- 
l'Albania. - 

In tale libro i Serbi per mezzo del Presidente del Con- 
siglio dei Ministri tentarono di dimostrare il diritto della 
Serbia ad assorbire ed assoggettare |’ Albania. 

Oggi i Serbi tentano invece di dimostrare ai danni del- 
l'Italia una tesi completamente opposta attribuendo agli 
Italiani quanto essi hanno realmente nei loro progetti. 

A parte il fatto che il libro sopraccennato è ricco di 
errori etnici e storici, non sarà inutile ricordarlo agli Alba- 
nesi, i quali dall’ Italia possono solo attendere la protezione 
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della loro indipendenza, e lo sviluppo del loro benessere e 
della loro civiltà, mentre dalla Serbia d' intesa con la Grecia 
possono solo attendersi il prolungarsi di uno stato di asser- 
vimento e di sfruttamento. 

Qualche nostro errore politico, abilmente sfruttato dai 
nemici nostri e dagli Albanesi può avere facilitato ai Serbi 
ed ai Greci la loro campagna antitaliana, ma i fatti reali e 
i documenti scritti in tempi non sospetti debbono fare trion- 
fare di fronte agli Albanesi la lealtà italiana e mettere in 
evidenza le insidie serbe. 


L'ETERE 


il substrato dell' Universo 


FiLiPPo R. CounsAv 


Che cosa è l’ Etere — usando la parola non nel suo senso 
chimico di etere anestetico, ma nel significato comunemente 
attribuitole dal fisico ? Molto è stato scritto circa questo mezzo 
universale (giacché tale noi possiamo chiamarlo per man- 
canza di una piü esatta conoscenza della sua natura) e molte 
teorie sono state ideate intorno all' ipotesi della sua esistenza. 
Il termine etere é generalmente usato per designare questo 
mezzo universale onnipresente che riempie tutto lo spazio ed 
e dentro ed attorno a tutti 1 corpi ed a tutte le sostanze. 


Circa tre secoli fa, al tempo in cui i fondamenti della 
moderna astronomia si andavano poggiando su basi di fatto 
e di accurate osservazioni, sorse evidente la prima idea 
della necessità che esistesse nello spazio qualche mezzo 
che agisse come intermediario per la trasmissione della luce 
fra le stelle, i pianeti, la Terra e gli altri corpi del Cosmos. 
I concetti d'allora sulla natura della luce sembrano molto 
primitivi se esaminati dal punto di vista delle moderne co- 
gnizioni. Cartesio, per esempio, attorno al 164o, nelle sue 
teorie sull' universo, espose l'idea che la luce fosse semplice- 
mente una pressione statica trasmessa attraverso qualche 
mezzo (che egli riteneva come una forma di materia) fra il 
Sole e la Terra. Egli riteneva che la forza non possa essere 
trasmessa da un punto all'altro senza effettiva pressione o 
contatto, e così fu condotto alla enunciazione del principio 
che lo spazio interplanetario deve essere occupato da una 
« materia » impercettibile al tatto, ma capace di servire come 
veicolo della forza e della luce. Pose cos! come base di tutte 
le cose una materia primitiva, elementare, di tipo unico, illi- 
mitatamente estesa ed infinitamente divisibile. Secondo questa 
sua teoria il sole è il centro di uno smisurato vortice che 
respinge le parti roteanti del mezzo che lo attornia, venendo 
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così ad esercitarsi una pressione esterna in tutte le direzioni, 
che Cartesio ritenne costituire la luce irradiata dal Sole in 
tutte le direzioni dello spazio. 


E' inutile dire che tali postulati non sono accettati oggi- 
giorno, poichè è gencralmente conosciuto che la luce è real- 
mente una forma di moto od onda; è interessante, però, di 
richiamare queste vecchie idee sull’ essenza della luce quale 
forza, in considerazione delle più moderne osservazioni sulla 
pressione della luce. 

Una concezione della luce più in accordo colle vedute 
moderne, fu stabilita da R. Hook nella sua Micrographia, 
pubblicata nel 1007. Egli ha constatato il fatto che le parti- 
celle di tutti i corpi luminosi sono in moto rapido, e ne ha 
dedotto che era molto più ragionevole supporre anche la 
luce sia un moto vibratorio anzichè una pressione statica o 
una forza. | 

E cosi, parlando del mezzo per la trasmissione del moto, 
egli disse che si puo facilmente ammettere che: 


« 1. Questo mezzo deve essere una sostanza suscetti- 
bile.... di moto; 

«2. Le particelle di tile sostanza devono essere omo- 
genee, o della stessa specie; 

« 3° La costituzione ed il movimento di queste parti- 
celle devono essere tali che incontrando il corpo luminoso 
possano propagare o comunicare attraverso di esso il movi- 
mento fino alla più grande distanza immaginabile e nel mi 
nimo tempo per non dire istantancamente ; 


« 4.' Il moto attraverso un mezzo omogeneo è sempre 
propagato per linee rette, in ogni direzione, come raggi dal 
centro di una sfera ; ' 

« 9." In un mezzo omogeneo questo moto è propagato 
in ogni direzione con uguale velocità..... » 

In queste parole noi vediamo già la concezione di una 
velocità finita e costante nella propagazione della luce, fatto 
che venne in seguito verificato con grande accuratezza. Altre 
parti dell opera dell’ Hook danno anche una logica spiega- 
zione dei fenomeni di rifrazione, spiegazione che collima molto 
da vicino colle più moderne vedute. La sua concezione sulle 
cause dei differenti colori della luce, però, sembra molto 
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oscura. Dobbiamo al sistematico ragionamento di Newton 
una più vera spiegazione di questo fenomeno spiegato colla 
differente lunghezza di onda (o « grandezza » come egli la 
definì) delle vibrazioni dell’ etere. 


Alcune difficoltà però sorsero su queste prime teorie 
delle onde della luce circa questo tempo, originate principal- 
mente dall’ opinione allora nutrita, che la direzione delle vi- 
brazioni fosse secondo la linea di propagazione (onde longi- 
tudinali) mentre invece è noto che la direzione del moto 
delle onde è trasversale, che cioè la direzione dell’ onda mo- 
trice o vibrazione è ad angolo retto colla direzione della 
propagazione dell’ onda. 

Dati questi noti fatti sulla natura delle onde della luce, 
fatti dimostrati ira altro dai classici esperimenti di Fresnel 
e Yoüng sull’ interferenza dei raggi luminosi, l'etere deve 
evidentemente essere capace di trasmettere tali onde, essere 
cioè un mezzo la cui natura e le cui proprietà fisiche si 
adattano colle condizioni necessarie per tale propagazione. 


La luce visibile è dunque una vibrazione trasversale 
dell’ etere di frequenza variante fra 770 bilioni e 335 bilioni 
di oscillazioni al secondo; ma il così detto spettro della luce 
si estende anche oltre questi limiti in più ed in meno. La 
parte visibile dello spettro, ottenuto quando la luce del sole 
viene rifratta attraverso un prisma è ben conosciuta: la più 
piccola lunghezza di onda dei raggi bleu ad una estremità è 
041 micron, e quella dei raggi rossi all’ altra estremità è 0,05 
micron, dove il micron, che è un'unità frequentemente im- 
piegata nella misura di tali minuscole quantità, è la decimil- 
lesima parte di un centimetro. Ogni corpo’ elementare 
quando sotto un acconcio stimolo emette luce, di una definita 
lunghezza di onda, dà luogo ad uno spettro caratteristico 
dell’ elemento stesso; e si ottengono così nello spettro solare 
le linee dette di Fraunhofer formate dalle lunghezze d’ onda 
caratteristiche di ogni elemento, e che servono ad indicarne 
l'esistenza nell’ atmosfera solare. 

Se costruiamo uno « spettro » artificiale, comprendente 
la serie completa di onde eteree da noi conosciute, sarà di 
particolare interesse notare che vi sono due soli intervalli 
nell’ intera scala, da zero a cento milioni di bilioni per se- 
condo (102°). Il primo è compreso fra le frequenze di 
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1.5 X 10" delle onde più corte prodotte da un apparecchio fi- 
sico in laboratorio adoperando unicamente mezzi elettrici, e la 
frequenza 5.7 X 10!3 dei più lunghi raggi caldi che si sorio 


1 


10 


109 

1010 
1011 
1012 
1013 
1014 
1015 
1016 
1017 
1018 
10!9 


Frequenze delle ordinarie correnti alternate. 


Frequenze acustiche. 
Frequenze telefoniche medie. 
Frequenze dei cosi detti « Segnali da Marte ». 


Le onde piü lunghe usate nella segnalazione R. T. com- 
merciali. 


Segnali da Lione. 

Segnali dalla Torre Eiffel. 

Segnali da navi con telegrafo senza fili. 

Le onde piü corte adoperate nella telegrafla senza fili. 


Onde corte E. M. prodotte con vari metodi elettrici in 
laboratorio. 


Le piü alte frequenze prodotte con mezzi diretti elettro 
magnetici. 


I pit lunghi raggi caldi dello spettro solare. 
Frequenze della luce visibile. 


Le piü corte onde dello spettro solare. 


I piü lunghi raggi X. 


Raggi X ordinari. 
Raggi X provenienti da grossi elementi. 


1020 Raggi del Radium. 


Lo spettro dell’ etere (schematizzato nella linea verticale). 


Le frequenze date in questo diagramma sono calcolate secondo le 
citate lunghezze delle varie onde e pulsazioni prendendo per base la 
velocità della luce di 3 X 1010 cm. per secondo. 
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scoperti nello spettro solare. Vi sono peró alcuni valori iso- 
lati di frequenze corrispondenti ai raggi moto caldi prodotti 
da apparecchi speciali che in qualche modo gettano un ponte 
sull’ intervallo. Il secondo è Il intervallo fra 3 X 10!5 che è 
la frequenza piü alta conosciuta dei raggi ultra violetti 
conosciuti come raggi di Schuman e 2.5 X 10" che 
corrisponde ai raggi X piü lunghi prodotti dai piü delicati 
elementi. Il limite piü elevato delle frequenze dei raggi X 
prodotti dagli elementi più pesanti è 1019, mentre le più 
penetranti radiazioni del radium si ritiene abbiano una fre- 
quenza di oltre 6 X 10!9? per secondo; e questo costituisce il 
confine del nostro sapere a questo riguardo, la lunghezza di 
onda di questi raggi essendo meno di 0.000 000 0005 di un 
centimetro. 


Tutte queste onde sono propagate attraverso l’ etere con 
una velocità uniforme di 3 X 10'° cm. per secondo, percor- 
rendo in un secondo una distanza eguale a circa otto volte il 
giro del globo. 


Ogni fórma di onda motrice richiede che il mezzo nel 
quale è propagata, abbia densità ed elasticità legate fra loro 
dalla relazione che la velocità di trasmissione è proporzio- 
nale alla radice quadrata dell’ elasticità divisa per la densità. 
Giacché noi conosciamo esattamente la velocità della luce, 
ne segue che l'elasticità dell’ etere deve essere novecento 
milioni di bilioni di volte la sua densità [ (3 X 109)? —9 X 1020]. 
Da ciò, in difetto di altri dati, noi possiamo indurre che I ela- 
sticità sia simile in valore a quella della materia ordinaria 
e che la densità sia molto piccola oppure che la densità sia 
simile a quella degli oggetti comuni, e l'elasticità enorme. 
Noi dobbiamo perd fare anche la considerazione che la for- 
mazione di frequenze così enormi come quelle che abbiamo 
visto avvenire nei raggi X indurrebbero a ritenere che la 
densità sia molto grande giacché in generale pit un corpo 
è denso e più rapidamente può vibrare; e notare pure che 
essendo le particelle della materia ordinaria molto piccole 
e relativamente distanti fra loro, la loro densità individuale 
deve essere piü grande di quella del completo aggregato, 
precisamente come avviene della densità di una polvere che 
ha un valore molto minore di quella delle particelle di cui 
essa é composta. 
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Ciò posto noi possiamo fare qualche induzione sulla pro- 
babile densità dell’ etere per mezzo delle conosciute proprietà 
dell’ elettrone. Presa la misura della sua massa ed il diametro, 
Sir Oliver Lodge ha stimato che la sua media densità sia 
dell’ ordine di un bilione di unità. ^, 4, <, 

La densità dell’ etere deve avere almeno uguale valore, 
tanto più se ammettiamo la teoria che Il’ elettrone sia sem- 
plicemente un vortice di etere, e che l’ etere sia incompres- 
sibile. Ammesso tale valore per la densità, l elasticità del- 
l etere deve essere 1033 (mille milioni di bilioni di unità), 
un valore inconcepibilmente più grande di quello di qualunque 
sostanza materiale conosciuta e che deve essere attribuita 
piuttosto alle proprictà elettro magnetiche che alle materiali. 


Quando, riassumendo il suo recente corso di letture sui 
« Raggi Positivi » all’ Istituzione Reale, Sir J. J. Thompson 
éspose nuove idee sulla costituzione della materia e sulla sua 
connessione coll’ etere, egli esternò l'opinione che I!’ intima 
struttura della materia possa comprendere l'esistenza di 
una massa di particelle molto piü minute di quelle dello 
elettrone. 

La vera massa dell’ elettrone che, come sopra si è detto, 
può essere sinonimo della massa dell'etere si ritiene sia 
ordinariamente contenuto in un raggio di 1.87 X 10- !3 ` cen- 
timetri, ma benché in genere per scopi pratici si possa rite- 
nere che la maggior parte della massa sia dentro i limiti di 
tale raggio pure è da presumersi che una piccola parte di 
essa si estenda oltre tale limite, come l' atmosfera che cir- 
conda la terra gradualmente si dilegua nello spazio col cre- 
scere della distanza dal centro. Sir J. J. Thompson stabilì che 
si pud avere una esatta idea delle relazioni fra la materia e 
l'etere ammettendo che le piccole particelle della massa ruo- 
tino nell'etere attorno alle linee di tensione elettrostatica, 
colla velocità della luce. 


Quando un anello di tensione elettrostatica si dirige 
verso lo spazio le particelle della massa roteante vanno con 
esso e trasportano l'energia della radiazione. Con questa 
ipotesi, che egli ha emessa piü per formarsi una concezione 
dell’ universo, che come una seria teoria, si può dire che la 
radiazione porta il suo etere in sè stessa, supponendo che 
questa massa di materia possa essere identificata coll’ etere 
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e forse alcune delle apparenti difficoltà della teoria sulla 
relatività possono essere superate con questa ipotesi. Comun- 
que sia, non abbiamo ancora alcuna prova pro o contro tale 
ipotesi e niente di più possiamo fare che supporre I etere di 
natura universale e dappertutto presente, di natura forse di- 
versa da quella della materia ordinaria, ma che agisce come 
mezzo per la trasmissione di forze elettriche. 


NOLI E NAVI 


Com. C. CATTANEO 


Giornali tecnici e quotidiani hanno già fatto sapere, e 
da qualche tempo continuano a ricamarvi sopra, che i noli 
marittimi finalmente si abbassano e che quindi per I effetto 
unito del miglioramento dei cambii deve ormai prodursi la 
tanto attesa diminuzione del costo della vita, deve allegge- 
rirsi questo doloroso e persistente fenomeno economico al 
quale risalgono, in definitiva, tutti 1 guai che travagliano 
l umanità in questo difficilissimo dopo guerra. 

Le quotazioni dei noli riportate periodicamente dai gior- 
nali che si occupano di questioni marittime lo dicono chiaro : 
i noli diminuiscono. 

Prendiamo a caso alcuni dati: in Germania si quotava 
poco fa per noli carboniferi dall Inghilterra : 


Cardiff - Genova 80 scellini 
Cardift - Venezia 92 » 
Cardiff - Livorno 75 » ecc. 


In giugno si hanno invece le quotazioni seguenti : 


Cardiff - Genova scellini 45 
Cardiff - Trieste o Venezia » 50 


Confrontiamo altri dati dall' America del Nord: In gen- 
naio 1920 noli carboniferi controllati dallo Shipping Board 
dai porti della Virginia ai porti italiani come segue: 


Genova da 26 a 27 dollari 
Venezia o Trieste da 31 a 32 dollari. 


Le ultime quotazioni invece sopra un mercato quasi 
senza affari si aggirano sopra una media di dollari 17 dal 
Nord-America a porti italiani del Tirreno. 


Lo stesso fenomeno potrebbe osservarsi dai confronti tra 
i noli di or fa qualche mese e quelli presenti sui mercati dei 
noli del Plata, dell' Austria e dell' Oriente, sia nel mercato 
granario che per altre merci. 
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A che cosa è dovuta questa discesa dei noli da alcuni 
tanto attesa, come una panacea universale, e da altri depre- 
cata per evidenti ragioni di bilancio ? | 

Tutti rispondono: alla cresciuta quantità di tonnellaggio 
il quale oggi è notevolmente superiore all’ anteguerra. 


Non si può negare fede a questa asserzione, ma noi non 
esitiamo a dire che questa ragione semplicista non sarebbe 
stata sufficiente se non fosse stata integrata da altre cause 
economiche ben più importanti e più complesse. 


E' bensì vero che il numero delle navi e la quantità del 
tonnellaggio oggi a disposizione per il trasporto a traverso i 
mari delle merci che l Umanità ha ormai necessità di far 
venire da lontani campi di produzione (strana organizzazione 
economica se bene vi si pensa!) è. superiore ed anche note- 
volmente a quello del 1914, ma se si pensa che il tonnellaggio 
prima di quell’ anno cresceva con un certo suo ritmo il quale 
è stato disturbato dalla guerra, si vedrà subito che la ragione 
esposta dai semplicisti sopra cennati appare assolutamente 
insufficiente. 

Il tonnellaggio attuale non ha affatto raggiunto il limite 
che avrebbe raggiunto se la guerra non vi fosse stata, perciò 
esso è sempre relativamente insufficiente ai bisogni e questo 
senza tenere conto di due altre considerazioni che all’ ingrosso 
possiamo supporre si annullino l'una coll’ altra. E cioè da 
un lato abbiamo un maggior consumo di merci dovuto alle 
note condizioni sociali e spirituali delle classi così dette pro- 
letarie e dall'altro abbiamo una minore eliminazione di ma- 
teriale navale vecchio e poco redditizio che per la grande 
necessità di navi è stato invece rimesso a navigare quando 
già era avviato ai cantieri di demolizione. 


La vera, profonda, diremmo quasi filosofica ragione del 
ribasso dei noli che si constata da qualche tempo e da ve- 
dersi nella generale crisi degli affari e piü esattamente nel 
fatto che il tonnellaggio disponibile oggi, pur essendo defi- 
ciente in misura assoluta rispetto a quello che dovrebbe 
aversi se si fosse sviluppato regolarmente senza la guerra, e 
però in misura relativa abbondante rispetto alla quantita 
delle merci disponibili e pronte sui mercati delle materie 
prime per essere trasportate sui luoghi di consumo e di ma- 
‘ nipolazione. 
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Le ragioni che hanno determinato questa scarsezza di 
merci, provocatrice a sua volta del ribasso dei noli odierno, 
sono varie e sono note in complesso: proibizioni o limita- 
zioni di esportazione, difficoltà di carattere sociale, minore 
produzione, agitazioni, scioperi, poco rendimento delle linee 
dei trasporti, condizioni politiche incerte le quali ostacolano 
la ripresa degli aflari a lunga scadenza, affollamento di navi 
nei porti per difficoltà di scarico e di inoltro, e ciò non so- 
lamente nei porti italiani, come spesso si compiacciono di 
rilevare certi benevoli critici stranieri ! 

D'altra parte poi si osserva che in conseguenza di un 
previsto ribasso di noli e per altre ragioni speciali all'arma- 
mento nord-americano la produzione di navi va in America 
rallentando notevolmente. Sarà completato oppur no il formi- 
dabile programma di costruzioni navali mercantili che doveva 
portare a 16.000.000 di tonnellate il tonnellaggio americano ? 


Certo si è che il gettito di navi è diminuito in America 
essendone diminuita la domanda da parte degli armatori, 
i quali sono evidentemente allarmati, forse più che dal mo- 
mentanco attuale ribasso dei noli, dalle previsioni del futuro. 

Il riprendere dei mercati delle merci o per essere più 
esatti l’ aumentare della disponibilità di merci nei paesi 
addetti alla produzione dall’ equilibrio economico mondiale 
dovrebbe quindi a suo tempo nuovamente determinare una 
salita dei noli e ciò per l eterna ed immutabile legge della 
offerta e della domanda. 

Ma per quanto sia rallentata la produzione del tonnel- 
laggio americano è evidente che in complesso molte navi 
sono in costruzione e che presto esse scenderanno in marc, 
aumentando così ancora la già relativamente grande quantità 
di tonnellaggio disponibile, sicchè in definitiva ad un proba- 
bile e desiderabile aumento di disponibilità di merci oltre 
mare verrà a corrispondere un adeguato (o presso a poco 
adeguato) aumento di tonnellaggio sicchè è da prevedere e 
augurarsi che, per queste due cause che si eliminano a vi- 
cenda, non avremo un nuovo aumento nel tasso dei noli e 
che quindi l'attuale ribasso dovrà sensibilmente mantenérsi 
inalterato. 

E’ da prevedersi infatti che mentre la ripresa della cam- 
pagna dei cotoni, delle sete, dei cereali ecc. richiederanno il 


NOLI E NAVI 449 


tonnellaggio attualmente poco impegnato o in attesa di carico 
o di scarico nei porti congestionati d'altra parte, a conferma 
del nostro dire, trascurando i colossi per parlare solamente 
dell’ Italia (ben piccola e modesta produttrice di tonnellaggio!) 
notiamo che vi sono in costruzione sugli scali italiani ben 165 
piroscafi per un tonnellaggio complessivo di 355.200 tonn. 


La produzione italiana di tonnellaggio non è che una 
goccia d’acqua in quel mare di amarezze nel quale naviga 
la nostra marina mercantile ed è una piccolezza in confronto 
della produzione inglese, ma è un indice della mondiale po- 
tenza produttrice di navi, destinata alla lunga a controbilan- 
ciare il futuro accrescersi delle materie prime necessarie alla 
ricostituzione delle scorte distrutte negli anni scorsi ed a 
frenare quindi un eventuale risalita dei noli. 


Quando poi questa prima e più urgente necessità sarà 
soddisfatta bisognerà ancora usare la potenza superproduttiva 
di navi per la sostituzione del materiale navale che non è 
più in grado di corrispondere a quel rendimento che oggi si 
richiede al capitale navigante per essere redditizio e cioè 
uno stock di tonnellaggio tutt'altro che trascurabile, special- 
mente per l'Italia. | 

Debbono sparire dai mari le decrepite carcasse tutt'oggi 
spinte innanzi da vecchie macchine divoratrici di carbone: 
il nuovo materiale che verrà lanciato in mare dovrà bruciare 
nafta o ancor meglio dovrà esser mosso da motori ad olio 
pesante, oggi e piü in futuro, padroni del mare. 


Materiale marittimo nuovo o per lo meno rinnovato col 
cambio del sistema di locomozione, moto-velieri per merci 
speciali, personale navigante ottimo, ma ridotto al minimo, 
porti e linee ferroviarie e fluviali funzionanti a pieno carico 
saranno gli elementi che stabiliranno i futuri noli bassi, e 
ció avverrà quando i motivi di convulsione economico-indu- 
striale che tutt'oggi affliggono il mondo saranno cessati. o 
per lo meno si saranno attenuati e l afflitta Umanità si sarà 
avviaia verso quel definitivo periodo di assestamento mate- 
riale e spirituale che deve necessariamente seguire il presente 
periodo di acuta crisi storicamente inevitabile e susseguente 
alla più atroce convulsione che abbia mai afflitto il nostro 
pianeta dopo quella del Diluvio Universale. 


ente 


LA STORIA DELLA BOTTIGLIA DI LEIDA 


J. A. FLEMING (CONQUEST) 


La radiotelegrafia, che ha rivoluzionato i nostri mezzi di 
comunicazione, ha rimesso in voga diversi vecchi apparecchi 
fisici, come la bottiglia di Leida, che venticinque anni fa ve- 
niva soltanto fatta vedere qualche volta per illustrare qualche 
conferenza elementare sull’ elettricità nelle scuole o nei collegi, 
e non aveva l’importanza che ha assunto oggidì. La storia 
dell'invenzione di questa famigliare applicazione d'’ elettricità 
è meritevole di essere ricordata. 


I primi anni del secolo diciottesimo 
sono notevoli per le scoperte che si 
fecero nel campo della giovane scienza 
dell’ elettricità. Stefano Gray, un pen- 
sionario della Charter - house, ardente 
sperimentatore in elettricità, fece allora 
importanti scoperte con mezzi di poco 
conto, guadagnandosi le prime due me- 
daglie Copey della Società Reale negli 
anni 1731 e 1732. Stimolato dalle scoperte 
di Gray il giovane e brillante scienziato 
francese Dufay stabil! chiaramente, me- 
diante numerose esperienze, la differenza 
fra corpi conduttori e non conduttori 
di elettricità ed anche la doppia natura, 
positiva e negativa, dell'elettricita stessa. 
Francesco Hakasbee, curatore della So- 
cietà Reale, aveva intanto inventato una semplice macchina 


elettrica ed in tutti 1 paesi si era cominciato a fare esperienze. 


Nel 1745 Dean Von Kleist, della Cattedrale di Camin in 
Pomerania, cercò di elettrizzare l'acqua in una bottiglia. Per 
questo scopo conficcd uno spillone attraverso il tappo di essa, 
per avere un contatto con l'acqua, e tenendo per una mano 
la bottiglia accostò lo spillone alla macchina elettrica; toc- 
cando poi lo spillone con I’ altra mano ricevette con sorpresa 
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una forte scossa. Egli comunicò le sue esperienze in modo 
concitato a diversi amici, ma pare che essi non siano stati 
in grado di ripeterle, forse per mancanza di informazioni 
precise su di esse. Frattanto un fisico olandese, Von Musschen- 
broeck, senza avere alcuna notizia della scoperta di Von 
Kleist, fece la stessa indagine e con la stessa conseguenza e la 
descrisse in una lettera a Réamur come « esperienza terribile » 
pregandolo di non attentarsi ad essa. Anch’egli cercò di 
elettrificare l’acqua dentro una bottiglia che teneva in mano, 
mentre |’ elettricità era condotta all’ acqua per mezzo di un 
filo che con un estremo pescava in essa, mentre l'altro estremo 
era attaccato al conduttore principale della sua macchina 
elettrica; ed anch'egli ricevette una scossa mentre cercava 
di staccare il filo, scossa che gli fece tanto male al braccio 
che egli temette di averlo perduto. 


La notizia di questo nuovo effetto elettrico sul corpo 
umano si propagò rapidamente per |’ Europa e Il apparecchio 
venne noto col nome di bottiglia di Leida dal nome della 
città nella cui università Musschenbroeck era protessore di 
filosofia naturale. 


Presto si constatò che non era necessario tenere la bot- 
tiglia in mano, ma che bastava deporla sopra un piatto me- 
tallico e toccare il piatto. Winkler modificò lo strumento 
avvolgendo una catena di ferro sul lato esterno della bottiglia. 
Il Dr. William Watsom, un socio della Società Reale, trovò 
poi che in luogo dell'acqua si poteva mettere dentro la bot- 
tiglia del mercurio o della limatura di ferro e che la forza 
della scossa non dipendeva dalla quantità d' acqua, ma dalla 
sottigliezza e ampiezza della bottiglia. Di poi il Dr. Bevis 
altro socio della Società Reale, diede all' apparecchio la sua 
forma finale verso il 1746, rivestendo con fogli di latta I’ in- 
terno e l'esterno della bottiglia lino a tre quarti della sua 
altezza e stabilendo un contatto col foglio di latta interno 
mediante un nastro metallico che passava attraverso al tappo 
della bottiglia. La bottiglia ha continuato a vivere fino ai 
nostri giorni sotto questa forma. 


Watson che era un investigatore di prim' ordine e diresse 
la sua attenzione tanto ai fenomeni quantitativi quanto ai 
qualitativi, indagó con grande acume tutte le condizioni ne- 
. cessarie per ottenere i massimi effetti dalla bottiglia; trovò 
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che quanto più grande era la superficie coperta dal foglio di 
latta e più sottile il vetro, tanto più forte era la scossa, e 
fece notevoli esperienze sulla trasmissione della scossa a 
grandi distanze per mezzo di circuiti composti in parte di 
filo di rame isolato ed in parte di terra od acqua. 


La notizia di questi risultati scientifici valicò presto 
l' Atlantico ed una piccola cotérie di filosofi di Filadelfia, fra 
i quali uno dei principali era Beniamino Franklin, si dedicò 
entusiasticamente alle ricerche elettriche. L’ ingegnoso Dr. 
Bevis sopracitato comunicò al Dr. Watson che non era ne- 
cessario impiegare una bottiglia, ma che si potevano ottenere 
gli stessi effetti con una lastra di vetro coperta in parte sulle 
due faccie con fogli di latta od argentatura. In questa forma 
l apparecchio divenne noto col nome di lastra di Leida. 


Sembra che Franklin abbia scoperto la stessa cosa indi- 
pendentemente e che abbia costrutte grandi batterie elettriche 
mediante parecchie di tali lastre; collegando fra loro tutti 
i rivestimenti di ciascun lato ottenne lo stesso effetto che da 
una grossa bottiglia di Leida. A Franklin dobbiamo pure il 
metodo di riunire le bottiglie in serie o, come anche si dice, 
in cascata. 

Franklin esaminò con molta cura i fatti scientifici con- 
nessi con l’azione della bottiglia di Leida. Egli impiegò due 
lastre di Leyda con rivestimenti metallici movibili sulle du - 
faccie e trovò che se comunicava una carica ad uno di questi 
e poi li scambiava di posto fra di loro egli riceveva ancora 
una scossa nel toccarle. Da ciò indusse che le cariche dove- 
vano in certo modo essere immagazzinate nel vetro e non 
nei due rivestimenti. 


È strano che dopo essere arrivato fino a tal punto non 
abbia cercato di paragonare i diversi effetti ottenuti da lastre 
di Leida fatte con isolanti diversi e con rivestimenti metal- 
lici della stessa ampiezza. Egli avrebbe allora anticipata la 
scoperta di Faraday sul potere induttivo specifico dei dielet- 
trici. Faraday fu però prevenuto in questa scoperta dal ri- 
nomato Enrico Cavendish, pronipote del secondo duca di 
Devonshire, che compì misure elettriche quantitative di 
grande esattezza nell’ ultimo quarto del secolo diciottesimo. 
Cavendish trovò modo di paragonare la capacità di una lastra 
di Leida con una sfera di legno coperta di un foglio di latta. 
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Con la dicitura capacita elettrica di una bottiglia o 
lastra di Leida si intende la quantita di elettricita che deve 
esserle comunicata per elevare il potenziale di uno dei rive- 
stimenti di una unità sopra quello dell’ altro. Cavendish 
impiegò il termine « grado di elettrificazione » nello stesso 
e preciso senso che noi adoperiamo quello di « differenza di 
potenziale » o « voltaggio » e misurd la capacita in « pollici 
globulari » volendo con cid indicare che la misura era data 
dal diametro in pollici di una sfera metallica avente la stessa 
capacita elettrica della bottiglia o lastra di Leida in esame. 


Cavendish costrui lastre di vetro, di cristallo, di ceralacca 
e di cera e formd con esse lastre di Leida applicandovi sulle 
due faccie fogli circolari di latta. Paragond quindi le cariche 
elettriche ottenute da queste lastre, o, come è meglio chia- 
marle, condensatori, con quelle ottenute da lamine circolari 
della stessa ampiezza, ma separate soltanto da uno strato di 
aria, e trovò che il rapporto fra la capacità di un condensa- 
tore formato con i suddetti materiali e quella di altro con- 
densatore di egual grandezza formato con uno strato d' aria, 
era di 8,2 per le lastre ‘di vetro, 85 per quelle di cristallo, 
4,47 per quelle di ceralacca e 3,5 per quelle di cera. 


Questi numeri sono ciò che oggidì chiamiamo costante 
dielettrica o capacità induttiva specifica di questi isolanti. 


Cavendish, contrariamente alle abitudini moderne, mostrò 
una singolare riluttanza a pubblicare i risultati della sua 
opera scientifica. Egli fece esperienze, scrisse memorie e 
quindi ripose nel cassetto i risultati ottenuti. Fu soltanto 
sessant'anni circa dopo la sua morte che queste carte vennero 
nelle mani di Clerk Maxwell, che allora scoprì fino a qual 
punto Cavendish aveva precorso in molte moderne misure 
elettriche ed anche alcuni dei più notevoli risultati conseguiti 
da Faraday. Nell’ undicesima serie delle sue ricerche sul- 
l elettricità e sul magnetismo, pubblicata nel 1837, Faraday 
scoperse per suo conto ciò che Cavendish aveva già trovato, 
e cioè che le lastre di Leida o condensatori aventi isolanti 
dello stesso spessore e rivestimenti metallici della stessa 
grandezza hanno capacità elettriche molto differenti. Questa 
qualità degli isolanti è comunemente chiamata la loro costante 
dielettrica, ma siccome è ben lungi dall’ essere costante è 
meglio chiamarla coefficiente dielettrico. 
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Faraday notificò anche per il primo la particolare spe- 
cialità di certi isolanti quando vengono impiegati per fare 
lastre di Leida, e cioè il cosidetto assorbimento o carica re- 
sidua. Se carichiamo fortemente una bottiglia di Leida di 
vetro e quindi la scarichiamo attraverso un breve filo di 
scarica, vediamo prodursi nel punto di contatto una breve 
e rapida scintilla. Se poi lasciamo a sè la bottiglia. special- 
mente quando è tappata con un pezzo di legno, troveremo 
che dopo pochi minuti la bottiglia darà un’altra piccola sca- 
rica con una scintilla. Questa seconda scarica si chiama sca- 
rica residua. 

Troveremo pure che se carichiamo un condensatore, che 
ha un isolante o dielettrico di guttaperca o celluloide, la sca- 
rica non avviene tutta ad un tratto, ma si prolunga e svanisce, 
gradualmente. Si dice che ciò è dovuto all’ « assorbimento » 
della carica per parte del dielettrico. Faraday trovò ciò molto 
marcato negli spermaceti. 

Un lungo cavo sottomarino è una specie di bottiglia di 
Leida, nella quale il rivestimento interno è formato dal cor- 
done di rame, e quello esterno dalla copertura metaliica di 
protezione, mentre il dielettrico è costituito dalla guttaperca 
che isola il cordone di rame. In tale cavo, se sufficientemente 
lungo, notiamo in modo molto evidente I’ effetto dell’ assorbi- 
mento. Se il cavo è caricato ad un certo potenziale e quindi 
scaricato, la scarica si prolunga per un tempo considerevole, 
cominciando con impeto e continuando poi in uno prolungato 
scoppiettio che vien fuori dal cavo. 

Certi dielettrici come l' aria, l' ebanite ed alcune specie 
di mica non producono questo effetto e sono perciò chiamati 
diclettrici perfetti. 

Dobbiamo poi notare quella proprietà della bottiglia di 
Leida che la rende di uso speciale in radiotelegrafia, e cioè 
la proprietà di generare oscillazioni elettriche. 

Fu ben presto riconosciuto che la scarica di una bottiglia 
di Leida, quando i due rivestimenti vengono collegati con un 
filo, è nel fatto una breve corrente elettrica di forza enorme 
ma di brevissima durata. Essa ha perciò tutte le proprietà 
di una corrente elettrica e può magnetizzare l acciaio se è 
mandata attraverso una spirale sull’ asse della quale è posto 
un ago d'acciaio. Ma, curioso a dirsi, la magnetizzazione dello 
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ago non avviene sempre nella stessa direzione anche quando 
non cambiano tutte le altre condizioni: ma Il’ ago resta ma- 
gnetizzato talvolta in una ‘direzione e talvolta nell’ altra. 


Questo fatto indusse Giuseppe Henry, un americano con- 
temporaneo di Faraday, a sospettare che la carica o corrente 
prodotta dalla bottiglia non avvenisse sempre nella stessa 
direzione, ma fosse oscillatoria, ossia fosse un movimento di 
va e vieni di elettricità nel filo di scarica. Dieci anni più 
tardi, nel 1853, lord Kelvin pubblicò un classico foglio sulle 
« correnti elettriche transienti » nel quale discusse matema- 
ticamente la teoria della bottiglia di Leida, e dimostrò con 
esattezza le condizioni sotto le quali la scarica era oscillatoria 
oppure unidirezionale. In breve esse sono le seguenti: Se la 
bottiglia è scaricata attraverso un corto e grosso filo di bassa 
resistenza, la scarica consiste in un movimento di va e vieni 
di elettricità nel filo, consiste cioè in oscillazioni che si smor- 
zano gradualmente ; se invece il filo di scarica ha una alta 
resistenza il movimento dell’ elettricità avviene sempre nella 
stessa direzione. 


La ragione di tale differenza può essere illustrata come 
segue: Prendiamo due recipienti d'acciaio comunicanti fra 
loro per mezzo di un tubo chiuso da un robinetto, uno dei 
quali sia ripieno d' aria compressa e l'altro vuoto d'aria. Se 
il tubo di congiunzione è grosso ed il robinetto largo, quando 
questo viene aperto l'aria si precipita fuori del recipiente in 
cui é compressa per dilagarsi in quello vuoto, ma per effetto 
della sua inerzia passerà il limite a cui dovrebbe diffondersi 
e risulterà più compressa nel secondo recipiente che nel 
primo; rifluirà allora indietro e non si stabilirà l’ egualianza 
di pressione nei due recipienti che dopo una serie di oscilla- 
zioni. Se invece il tubo è stretto ed ostacola il movimento 
dell’ aria allora questo avverrà in una sola direzione. 


Il fatto che la scarica della bottiglia di Leida può assu- 
mere carattere oscillatorio è pienamente provato dalle espe- 
rienze. Se con la scintilla di scarica illuminiamo una fessura 
praticata in una lamina metallica e passiamo rapidamente 
dietro di essa una lastra fotografica, se la scarica è continua, 
sviluppando la lastra otterremo su di essa una striscia oscura; 
se invece la scarica è oscillante l’immagine fotografica risulta 
suddivisa in parti ciascuna delle quali è prodotta da una 
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scarica separata. Le scariche sono alternate in direzione; la 
frequenza, od il numero delle oscillazioni per secondo, è de- 
terminata dalla capacità della bottiglia e dall’ inerzia elettrica 
od induttanza, come è chiamata, del filo di scarica, ed è in- 
versamente proporzionale alla radice quadrata del loro pro- 
dotto; quindi per ottenere alta frequenza dobbiamo avere 
piccola capacità e piccola induttanza. Nel caso di grandi 
bottiglie di Leida o condensatori la corrente elettrica oscil- 
lante prodotta può essere molto forte e viene usata come 
mezzo di cura medica. 

Questa proprietà della bottiglia di Leida di poter creare 
forti oscillazioni elettriche è di grandissima importanza e su 
di essa è basata la telegrafia senza fili. 


Per creare le onde elettriche usate in radiotelegrafia è 
necessario lanciare in un filo orizzontale o verticale oscilla- 
zioni elettriche ad alta frequenza; esse a loro volta mette- 
ranno in moto l'etere circostante, producendo, le onde. Nei 
primi trasmettitori impiegati dal Senatore Marconi egli aveva 
drizzato verticalmente un lungo filo isolato che aveva alla 
sua estremità più bassa una sfera di spinterometro, mentre 
l'altra sfera di questo era connessa con una presa di terra. 
Il tutto formava come una bottiglia di Leyda della quale il 
rivestimento interno era formato dal filo verticale, l'aria era 
il dielettrico e la terra l'altro rivestimento. 


Connesse le sfere ad un rocchetto d'induzione la bottiglia 
veniva caricata. Quando la pressione elettrica aveva raggiunto 
un certo valore il condensatore si caricava con oscillazioni, 
ed i rapidi movimenti di elettricità nel filo verticale produ- 
cevano le onde elettriche che venivano irradiate. La capacità 
di questa specie di bottiglia di Leida era perd molto piccola 
e quindi molto piccolo era il potere di accumulare energia 
ed irradiare onde. Perció pochi anni dopo il Senatore Marconi 
modificd l'apparecchio. Egli caricd con il rocchetto d' indu- 
zione una batteria di bottiglie di Leida di grande dimensione 
e la scaricò attraverso un breve e grosso filo ottenendone 
una potente corrente oscilllante. Vicino a questo filo di sca- 
rica pose un altro filo a spirale avente un termine connesso col 
filo aereo, l' altro con la terra. Le oscillazioni delle bottiglie 
di Leida producevano «quindi per induzione potenti oscillazioni 
nell' aereo e queste erano molto piü forti di quelle ottenute 
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caricando l’ aereo direttamente. Da quel giorno la bottiglia 
di Leida divenne un elemento essenziale della telegrafia 
senza fili. 


Per estendere la portata della radiotelegrafia fu necessario 
costrurre speciali forme di bottiglie di Leida. Un tipo ideato 
da chi scrive consisteva in un dato numero di lastre di vetro 
rivestito sulle due faccie di fogli di latta fino ad un pollice 
dagli orli. Un dato numero di queste lastre erano poste in un 
vaso di terraglia che veniva riempito completamente di olio 
di resina. I fogli di latta dalle faccie similari erano poi colle- 
gari fra di loro in modo che il tutto formava come una 
bottiglia di Leida molto grande. 


Più tardi si trovò che era meglio usare fogli di zinco 
anzichè di latta e costruire il vaso di terraglia con una cas- 
setta di acciaio galvanizzato, facendo passare le connessioni 
in tubi di ebanite o porcellana. Questi condensatori trasmet- 
tenti si trovano in quasi tutte le più grandi stazioni radiote- 
legrafiche e su tutte le navi che impiegano la radiotelegrafia 
a scintilla. Ma condensatori equivalenti a una bottiglia di 
Leida sono usati anche negli apparecchi ricevitori. Essi de- 
vono però avere una capacità variabile ed il tipo generalmente 
adottato consiste di un dato numero di lastre semicircolari 
fissate ad un’ asse, ma staccate fra di loro e che possono, 
girando I’ asse, muoversi penetrando più o meno fra le altre 
lastre semicircolari fisse. Questi condensatori di capacità va. 
riabile sono necessari per la sintonia dei circuiti riceventi. 


Si vede quindi che la radiotelegrafia è interamente colle- 
gata all'uso di condensatori o bottiglie di Leida di varia 
specie. Ma di qualunque tipo essi siano discendono tutti dalla 
bottiglia a metà piena d'acqua con uno spillone attraverso 
il tappo con la quale von Kleist e Von Musschenbraeck pre- 
sero una scossa e quindi fecero stupire il mondo scientifico. 
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I porti adriatici e il sistema europeo di navigazione interna. — 
L'avvenire di Trieste e di Fiume in questo tormentoso dopo. guerra, 
agitato da mille problemi gravissimi è oggetto di studi e di indagini, 
che tendono a stabilire quali provvedimenti possono garantire a queste 
due città, sommamente care all’ Italia, quella sicura e proficua ripresa 
del lavoro, che deve risanare le profonde ferite, prodotte dalla guerra. 

Tra questi studi, è notevole quanto il dott. Scala ha scritto di 
recente nel Bollettino della ‘ocieta Geografica Italiana. 

L'autore esaminando la condizione geografica dei due porti 
adriatici, rileva come sia da attendersi che in un avvenire più o meno 
prossimo i vari popoli dell’ Europa Centrale tentino di organizzare e 
di coordinare insieme due sistemi di vie navigabili, quello del Danubio, 
e quello dei fiumi germanici sboccanti nel mare del nord, in modo da 
avviare attraverso di essi la grandissima parte dci traffici marittimi, 
che verrebbero così a far capo al Mar Nero, ed ai porti del Nord 
Europa. Viene a tal proposito ricordato un progetto austriaco del 1911 
che comprendeva: 


1) Un canale Danubio - Moldava- Elba, dipartentesi da Vienna; 
2) Un canale Danubio Oder; 
3) Un canale Oder- Vistola - Dniester. 

Tali arterie principali avrebbero dovuto poi venir completate da 
altre opere di notevole importanza, risultanti da diversi progetti, 
vale a dire: 

1) Regolarizzazione del Danubio sul tratto Ratisbona -Kehlheim- 
Ulm e alle Porte di ferro, onde rendere possibile la circolazione di 
navi da 200 tonnellate ; 
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2) Ampliamento del canale Ludovico che congiunge il Reno 
al Danubio nel tratto Barberga- Norimberga, e costruzione di un 
nuovo canale da Norimberga a Stepperg sul Danubio; 

3) Canalizzazione del Reno da Basilea al lago di Costanza, e 
unione di questo lago al Danubio. 


È chiaro come un tale insieme di lavori tendesse ad accentrare 
ancor più di quello che non avvenisse un tempo, il commercio 
transoceanico nei grandi porti del Nord Europa, ed in minor misura 
alle foci del Danubio, deviando artificialmente anche il traffico della 
Svizzera, e lo Scala ritiene che in un tempo più o meno lungo essi 
siano destinati ad essere eseguiti. Allora il porto di Trieste verrebbe 
a perdere un movimento di 884.000 tonnellate tra importazioni ed 
esportazioni, vale a dire il 42.40 per cento del traffico ferroviario delle 
sole provincie ex austriache. 

Tenendo conto che all'infuori anche di tali fattori preponderanti, 
l' asse. dei traffici internazionali tende sempre a spostarsi da oriente 
ad occidente, facendo si che Fiume perda a vantaggio di Trieste e 
Venezia, come Genora perde a favore di Marsiglia, e Amburgo in 
confronto di Rotterdam e Anversa; e tenuto conto che i traffici adriatici 
sono minacciati dal pericolo geografico di tale spostamento, da quello 
politico di un eventuale condominio sulla costa orientale e da quello 
economico della progettata canalizzazione dell’ Europa Centrale, 
l’autore è del parere che a salvaguardia degli interessi dei nostri 
porti in Adriatico, occorre sostenere i seguenti punti: 


1) Dominio assoluto di tutta la Costa Orientale ; 

2) Creazione di una marina libera, con premi sul tonnellaggio 
merci in ragione diretta del percorso; 

3) Servizi marittimi celeri e regolari, e oculata politica in 
materia di tariffe e di dazi doganali; 

4) Ampiamento e regime moderno dei punti franchi; 

5) Valorizzazione delle materie grezze in modo che corrispon- 
dano ai bisogni dei mercati che possono sopportare le maggiori spese 
di percorso, e sostenere per determinate qualità la concorrenza estera; | 

6) La costruzione di un canale atto al transito di navi da 2000 
tonn. tra il Po, l Isonzo, la Drava e il Danubio, con una diramazione 
Drava-Sava-Culpa-Fiume. 

Senza dubbio la descrizione fatta dallo Scala sull’ orientamento 
dei traffici internazionali nei raesi danubiani e balcanici è basata su 
dati di fatto di grande importanza, ma è certo anche che il perfezio- 
namento di tutto il sistema di canalizzazione dei grandi fiumi del 
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Centro Europa, non potrà tramutarsi in realtà, senza una politica con- 
corde di tutti i popoli che costituivano l'ex impero degli Asburgo, 
e senza che si determini in essi il bisogno economico imperioso di 
opere di così grande importanza. 


Spedizione italiana sulla R. Nave ‘ Tremiti’ per 1’ esplorazione del 
Mediterraneo orientale. — La Commissione internazionale per lo studio 
scientifico del Mediterraneo si costituì in Roma nel febbraio 1914 
quando vi convennero i delegati dei Governi interessati ad invito del 
Governo Italiano, il quale già disponeva di un Istituto perfettamente 
organizzato, nel « R. Comitato Talassografico Italiano ». 


Interrotti i lavori della Commissione durante la guerra, essa 
riprese il suo funzionamento, riunendosi a Madrid ad invito del Go- 
verno spagnuolo nel novembre 1919. 


La Commissione ha stabilito, in tale occasione, un piano organico 
di ricerche da svolgersi da tutti gli Stati rivieraschi ed ha deciso 
inoltre di affigliarsi all organizzazione oceanografica deliberata dal 
« Conseil international de recherches » di Bruxelles. 


All Italia la conferenza ha assegnato, come zona di ricerca gli 
Stretti di Costantinopoli ed i magri contermini. Complessi ed impor- 
tantissimi problemi sia idrografici che biologici devono essere studiati 
e risolti in quelle acque. E noto infatti come il regime delle correnti 
e delle maree vi sia straordinariamente irregolare e come la presenza 
di gas solfidrico nelle acque del Mar Nero influisca sulle condizioni 
di vita di quegli organismi marini. 

Le ricerche si svolgeranno per alcuni anni mediante due crociere 
annuali di circa + mesi ciascuna. Fu destinata a tale scopo la R. N. 
« Tremiti », appositamente allestita a cura della R. Marina. La nave 
porta a bordo un completo laboratorio di fisica e chimica marina ed 
un laboratorio per ricerche biologiche; essa è, inoltre, provvista di 
una cospiqua dotazione di libri e di strumenti per la misura delle 
correnti, per la determinazione della temperatura alle differenti pro- 
fondità, per le analisi chimiche e la determinazione della salsedine 
delle acque, per la presa dei saggi di fondo, ecc., nonchè di numerose 
reti di differenti specie per le diverse pesche sia di superficie che di 
profondità (dragaggi). 

Per facilitare lo studio immediato dei materiali raccolti e delle 
osservazioni eseguite saranno impiantati due Istituti a terra che ser- 
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viranno di base alle ricerche da eseguirsi in mare, e verranno impian- 
tati pure alcuni osservatori meteorologici e alcuni mareografi per 
lo studio delle maree. Dalla rivista « Rassegna marittima aeronautica 
illustrata ». 


Marina Mercantile Czeca. — Rappresentanti delle « Messaggeries 
Marittimes » sarebbero entrati in trattative a Praga, a quanto si dice, 
con le società di navigazione a vapore fondate dalle piü grandi banche 
czeco-slovacche, per procurare alla navigazione marittima czeca tutto 
il tonnellaggio che le é necessario. E probabile.che le due compagnie 
lavoreranno subito in cooperazione con l' appoggio dei capitali francesi. 
Si dice ugualmante che la stessa compagnia delle « Messaggeries 
Marittimes » avrebbe concluso un accordo col Creusot per I’ esercizio 
dei cantieri navali di Kiou Sing e che altre concessioni importanti le 
sono state promesse dal governo cinese. Dalla « Rivista Marittima ». 


Un trust navale inglese. — Uno dei pitt grandi trust mondiali é 
stato recentemente costituito dall'unione di varie compagnie metal- 
lurgiche e di navigazione inglesi e canadesi, rappresentanti un capitale 
di 100 milioni di sterline. 


La combinazione è stata effettuata per iniziativa del deputato 
inglese Grant Meron che @ uno dei principali azionisti dei grandi 
cantieri scozzesi. 


Il trust, secondo il « Suppl. Econ. del Tempo », si propone lo 
sviluppo della produzione del ferro e dell'acciaio nel Canada e lo 
sviluppo dei cantieri navali, come pure quello delle compagnie di 
navigazione in Inghilterra e Scozia. 

Costituito questo primo gruppo, è proposito dei promotori di 
allargarlo ad altri rami delle industrie metallurgiche e ad altre com- 
pagnie. 


Vendita di navi da guerra per uso mercantile. — Il Ministero della 
Marina comunica: « Il Min. della Marina, proseguendo nel programma 
di rendere disponibile per il traffico mercantile tutto il naviglio che 
non risulta assolutamente indispensabile alla marina militare, ha 
disposto che la R. N. « Europa » sia prossimamente venduta ai pubblici 
incanti nell’ Arsenale di Spezia. L' « Europa », già piroscafo « Quarto », 
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fu adattata durante la guerra a trasporto di idrovolanti e ad appoggio 
sommergibili, subendo anche radicali lavori di raddobbo. Ora con lievi 
modificazioni può essere sollecitamente restituita al commercio. Venne 
costruita in Inghilterra nel 1895, è lunga m. 119.50; ha una stazza lorda 
di 4.142 tonnellate ; una stazza netta di 2.676 tonnellate; una macchina 
a triplice espansione di circa 3.000 cavalli indicati. La vendita si farà 
sulla base di 5.500.000. Dal giornale « La Preparazione ». 


Combustibile liquido e carbon fossile. — Nella Rivista Marittima, 
trattando dello sviluppo dell'uso del combustibile liqudo anche nella 
navigazione mercantile, non sole da parte dell'America ma anche da 
parte dell’ Inghilterra, dove « tutte le maggiori compagnie di naviga- 
zione inglese si interessano della combustione della nafta ed alcune 
hanno già cominciato a fare le relative trasformazioni », d. riassume 
i vantaggi del combustibile liquido di fronte al carbone: 

Uno dei più importanti è quello relativo alla riduzione del per- 
sonale in quanto che in un piroscafo con caldaie a nafta occorre 
appena un terzo del numero dei fuochisti occorrenti se le caldaie 
fossero a carbone, ed il personale sarcbbe ridotto di molto, qualora 
si adattassero motori a combustione, anzichè a vapore. Ora che un 
fuochista viene a costare complessivamente circa 250 sterline all'anno 
all’ armatore, il risparmio di una ventina di fuochisti rappresenta un 
primo vantaggio non inditterente. 

L'uso del combustibile liquido, che può essere trasportato nei 
doppi fondi rende disponibile per il carico un notevole spazio ed au- 
menta quindi la capacità di guadagno della nave; un guadagno note- 
vole si può pure avere quando si utilizzerà quel maggiore spazio per 
imbarcare una maggiore dotazione di combustibile, in modo da per- 
mettere alla nave di ritornirsi in un punto qualunque del suo viaggio 
dove più le convenga per il minor costo del combustibile. Nel caso 
dell'Italia e per navi facenti il trathco con l'America del Nord è in- 
dubbia la convenienza di imbarcare colà la natta per la doppia tra- 
versata di andata e ritorno e per il consumo nei porti italiani durante 
lo scarico. | 

Se poi al minor ingombro del combustibile liquido si aggiunge 
il minor consumo per unità di potenza (si può ritenere in media 0,45 
di nafta contro 0,64 di carbone per cav-asse sui tipi più moderni di 
piroscafi con turbine ad ingranaggio) si può affermare che a parità 


di spazio occupato dal combustibile, il raggio di azione del piroscato 
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a nafta è del 75 ojo circa superiore a quello del piroscafo a carbone. 
I nuovi piroscafi a nafta americani da 10 a 15 mila tonnellate di D. W. 
hanno raggi di azione da 12 a 14 miglia. 

Non è da dimenticarsi ancora, a vantaggio del combustibile li- 
quido, il minor tempo impiegato per il rifornimento e la maggiore 
semplicità delle operazioni; e ciò non è di poco conto, perchè, in ge- 
nerale, una nave rende solo quando è in moto, specialmente poi nel 
momento attuale, in cui i noli tendono a mantenersi sempre assai alti. 


\ 


La ripresa dell’ emigrazione transoceanica. — Com'è noto, il movi- 
mento dell’ emigrazione italiana ha subito grandi alterazioni quntitative 
e qualitative a causa della guerra. 

Su tale fenomeno agi simultaneamente un duplice ordine di fatti: 
la chiusura completa, o quasi, dei mercati del lavoro estero, provocata 
dalle supreme necessità militari ed economiche ivi sorte: le restri- 
zioni legali sempre più rigorose, opposte all’ espatrio, insieme alla 
impossibilità assoluta o ai gravi pericoli del viaggio. 

Queste cause fecero sentire subito il loro effetto. 

Gli espatri, da oltre 800 mila, segnalati nel 1913 — anno in cui 
la curva della nostra emigrazione raggiunse il culmine più alto — 
diminuivano repentinamente, durante gli ultimi cinque mesi del 1914, 
di poco meno della metà, scendendo dal 24 ojo al 13 ojo. | 

In seguito la discesa non si arresta. 

Le limitazioni legali si fanno ancor piü severe. In Europa le 
frontiere degli Stati, ove prima si dirigevano abitualmente i nostri 
emigranti, sono chiuse. Rimangono la Francia e la Svizzera ad assor- 
bire tutta la nostra scarsa emigrazione continentale. 

Verso le Americhe si parte in maggior nnmero, ma vanno donne, 
bambini, vecchi ed inabili e con frequenza sempre minore. 

Da oltre 162 mila nel 1914 la curva si contrae a 38 mila nel 1915; 
torna ad elevarsi un pd nell’ anno successivo, finché nel 1917 precipita, 
segnando meno di 9 mila emigranti, riducendosi addirittura, nel 1918, 
alla irrisoria cifra di circa duemila. 

Terminate le ostilità, se le correnti emigratorie hanno ripreso, 
sia pure con incertezza, qualche incremento, non accennano tuttavia 
ad assumere quella intensità straordinaria verificatasi prima della 
guerra. 

Sulla base dei dati ufficiali fin’ ora pubblicati, e relativi all’ emi- 
grazione transoceanica, risulta che da un totale di 1978 emigranti nel 
1918, si sale a oltre 56 mila nel 1919. 
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Devesi avvertire però, subito che questa cifra non rappresenta 
completamente un vero e proprio esodo di emigranti, ma piuttosto il 
ritorno frequente all’ estero di lavoratori, che, deposte le armi, hanno 
ripreso la via dell’ Oceano per raggiungere la residenza abituale, ove 
lasciarono i parenti e gli affari. 


La direzione che prendono le correnti emigratorie non dà luogo 
a speciali rilievi. 

I paesi di destinaziune sono sempre gli stessi. 

Gli Stati Uniti richiamano il numero più notevole di emigranti. 
Nel 1919 sono andati in quel paesc oltre 41 mila connaziouali; in Ar- 
gentina 10 mila; nel Brasile oltre 4 mila. Per gli altri paesi transo- 
ceanici le cifre si sono conservate sempre bassissime. 


All’ organo massimo di tutcla della nostra emigrazione incombe, 
in questo grave momento, difficile compito. 


Iniziatasi la politica delle porte aperte, urge perseverare, con 
l'abilità e l’ energia fin qui adoperate, nella via degli accordi interna- 
zionali anche con gli Stati di America, onde preparare agli emigranti 
nostri migliori condizioni di lavoro e contcrire ad essi maggiore di- 
gnità. Dal giornale «La Riforma marittima ». 


Le flotte mercantili del mondo. — Il Journal pubblica le seguenti 
cifre relative al tonnellaggio delle principali flotte mercantili nel 
1914 e 1919. 

Queste cifre rappresentano il tonnellaggio lordo delle navi a 
vapore da 100 tonn. di stazza in piü, alla fine di agosto 1914 ed alla 
fine di ottobre 1919. 


1914 1919 


Tonnellate Tonnellate 


Gran Bretagna. . . . . . . . 20477.100 18.531.742 
Germania. . . . . . . . . . 5.157.610 712.132 
Stati Uniti 2.388.540 11.135.529 
Norvegia . 1.962.834 1.614.260 
Francia. 1.808.138 1.919.» 0 
Giappone . 1.700.149 2.747.501 
Olanda . 1.544.273 1.714.674 
Italia. 1.450.310 1.861.247 
Austria. 1 027.203 37.301 
Svezia . 1.038.869 920.817 
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Il Journal, dopo aver rilevato che l' Inghilterra ha perduto due 
milioni di tonnellate nette di navi; che la Germania, sua rivale, nel 
1914, è completamente vinta nel traffico marittimo mondiale come è 
stata vinta sul campo di battaglia, fa osservare come ľ Inghilterra si 
trovi ora di fronte un competitore assai più formidabile, l’ America, 
che d'un tratto guadagna il secondo posto nel rango delle fiotte mer- 
cantili del mondo, con un tonnellaggio che si avvia rapidamente ad 
eguagliare quello posseduto dal grande impero talassografico. 


E non meno intenso è lo sforzo che compiono le altre grandi 
nazioni. I1 Giappone prende il terzo posto, la Francia il quarto, seguita 
dall? 1talia. 

Dovremo dunque assistere ad un gigantesco duello marittimo 
tra la Gran Brettagna e gli Stati Uniti: le loro bandiere, appoggiandosi 
alla loro industria ed alla rispettiva poderosa e vasta organizzazione 
finanziaria e commerciale, si disputeranno i noli, sopratutto nel- 
l' Estremo Oriente. 

La Germania si sforzerà di ricostruire la sua marina mercantile 
ma è uno sforzo di tale entità che dovrà necessariamente passar molto 
tempo perchè essa possa riguadagnare il posto che ha perduto. 


La festa del mare in Italia. — La « Lega Navale » ha preso l'ini- 
ziativa di creare in Italia la « festa del mare ». Esisteva già da noi 
la « festu degli alberi » quale omaggio riconoscente e devoto alla 
Patria agricola e il voler associare ora alla « magna parens frugum » 
l’ esaltazione del « mare nostrum » significa prospettare nel binomio 
più conciso « terra e mare », le uniche fonti da cui l’ Italia, potrà at- 
tingere le sue più urgenti ed immediate ricchezze. 


In un paese come il nostro che è geograficamente e per nobiltà 
di tradizioni e di storia essenzialmente marinaro sarà dunque accolta 
con entusiasmo questa « festa del mare » che ricorrerà nella seconda 
domenica di giugno, giorno prossimo all’ anniversario glorioso di 
Premuda in cui il Comandante Luigi Riszo affondando la corazzata 
austriaca « Santo Stefano » iniziava lo sfacelo della duplice monarchia 
quale potenza marinara. 


Per quest’ anno fu stabilito che ricordassero all'aperto le glorie 
marinare della Nazione e lungo i lidi, sui laghi, sui fiumi, si svolges- 
sero gite, regate a vela ed a remi quale bella manifestazione di 
energia giovanile della Patria. La « Lega Navale » ha preso a tale 
riguardo accordi coi principali circoli sportivi d'Italia e col Corpo 
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dei Giovani Esploratori per cooperare in patriottica fratellanza alla 
felice riuscita dell’ avvenimento e S. E. il Ministro della Marina, 
“rispondendo all'appello del Senatore Ammiraglio Presbitero, Presi- 
dente generale del Sodalizio, inseriva nel foglio d’ordini N. 123 una 
speciale raccomandazione diretta a tutti i Comandi di terra e di mare 
per organizzare regate, gare di nuoto e ginniche tra gli equipaggi 
dipendenti ed anche tra borghesi, nonchè giuochi e trattenimenti a 
bordo in modo da attrarre quanto più fosse possibile l'attenzione 
della cittadinanza e specialmenta dei giovani al mare. 

La festa sorta per iniziativa della « Lega Navale », confortata 
dunque dal consenso unanime e dalla partecipazione delle plù signifi- 
cative rappresentanze della Nazione lascia trarre i più lieti auspici che 
negli anni venturi si perpetuerà quale espressione della forte e fiera 
gioventù italica nel volere la Patria grande e ricca sul mare. 


Ii traffico nel Canale di Panama. — Il traftico del Canale di Panama 
nell’anno 1919 fu superiore a quello verificatosi in ogni anno prece- 
dente. Nel 1919 traversarono questa grande « water-way » 23% navi 
di 7.128.000 tonn. trasportando carichi per complessive 10 milioni di. 
tonnellate. Dicembre fu il record con 283 navi di 957.000 tonn. e 953 mila 
tonnellate di carico. 

I diritti di pedaggio riscossi ammontarono a 6.972.004 dollari 
dei quali 891,373 raccolti nel solo mese di dicembre. 


Notizie brevi — Si è costituita in New York una nuova socicta 
di navigazione, i cui capitali sono quasi interamente italiani, come 
pure italiana è la direzione. Il capitale autorizzato è di un milione e 
duecentomila dollari. Presidente è l'avvocato Savelli. La società è 
denominata Italian Star Line. Il servizio della nuova società verrà 
iniziato quanto prima con cargo-boats di 8000 tonn. ciascuno, e in se- 
guito verrà esteso ai passeggeri. Il primo cargo-boats, già acquistato, 
il Libertv Land, verrà adibito al trasporto del carbone tra Norfolk 
e Genova. 


È stata presentata allle Cortes una legge per gravare di una 
tassa di 75 centesimi, per tonn. tutte lc navi straniere trasportanti 
passeggeri o merci, che entreranno nci porti della Spagna o delle 
Baleari. 
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li dirigibile ‘ Roma". — La fotografia che riproduciamo è stata 
presa all’ aeroscalo di Ciampino il giorno in cui furono eseguite le 
prove di volo del dirigibile « Roma ». | | 

Come ognuno sa, questo dirigibile costruito interamente per 
cura dello Stabilimento di Costruzioni Aeronautiche, ha una cubatura 
di 34.000 m.3 di gas con un carico utile di circa 20 tonnellate. 

È del tipo semirigido a trave armata, composta di travetti 
triangolari e di tubi di acciaio disposti secondo i lati di un triangolo 
isoscele. 


ORC a 


Nell'interno di questo trave triangolare sono sistemate le cabine 
dei passeggieri, ampie ed intercomunicanti e provviste di tutte le co- 
modità desiderabili per un lungo viaggio transoceanico. | 

Una passerella permette di spostarsi nell'interno di questo tràve 
da poppa a prua colla massima facilità. | i | 

Ha serbatoi capaci di 16 tonnellate di benzina, e sei motori An- 
saldo 4 E. 28 da 420 H. P. a 1500. | 

La sua velocità oraria prevista é di 90 km. all'ora. Le prove 
statiche e le prime prove di velocità hanno dato ottimi risultati e 
fanno sperare il miglior avvenire per questo tipo di aoronave. 
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Sviluppo della navigazione aerea. — In questi giorni si è definitiva- 
mente costituita a Copenaghen la « Compagnia di Navigazione Aerea 
Danese » (Danak Lufttart Selskab). 


L'iniziativa per tale istituzione rimonta al 1918, ma è solo ora che 
le trattative, gli studi e le pratiche inerenti hanno condotto ad un 
risultato pratico e definitivo. 

Sono stati presi accordi con società simili di Inghilterra, Olanda, 
Germania, Svezia e Norvegia e si spera di poter ottenere dalle Auto- 
rità Danesi delle concessioni per poter stabilire definitivamente delle 
linee regolari di navigazione aerea, linee che sarebbero già state 
studiate nei minuti particolari. 

La Società dispone di un capitale di un milione di Kr. 

Pure in questi giorni sono state condotte a termine le trattative 
che hanno avuto luogo a Lillehammer in Norvegia fra i rappresen- 
tanti dei 4 paesi nordici. 

Si è ottenuto l' accordo completo sul punto principale, ossia sulla 
compilazione di una comune legge interscandinava sui traffici aerei. 
Questo disegno di legge sarà prossimamente presentato ai Governi 
dei rispettivi paesi. 


II Servizio Sanitario di aviazione degli Stati Uniti. — Il servizio sani- 
tario dell'aeronautica negli Stati Uniti d'America, comprende un 
servizio centrale con vari medici specialisti, i quali dirigono il servizio 
sanitario dei campi, e alla cui dipendenza si trovano numerosi gabi- 
netti medico-fisiologici per l'esame dei piloti. 1 gabinetti sono classi- 
ficati a seconda della specie di esami che vi si praticano. 


Nei campi di aviazione il personale sanitario comprende: uomini 
di fatica, infermieri patentati, medici acronautici, chirurgi operatori, 
chirurgi aviatori, dentisti, ufficiali sanitari ed infine direttori medici 
dipartimentali. Oltre il personale i campi possiedono infermerie con 
un numero notevole di letti. 

La tabella pubblicata dall’ « Air Medical Service » riporta ben spe- 
cificata la ripartizione del servizio nei vari campi. Il numero di questi 
ascende a 56, di cui 40 in attività e 16 in via di trasformazione, con 
un totale di 12.488 militari e 6643 borghesi, 2734 letti per le infermerie, 
892 uomini di fatica per i servizi sanitari, 66 infermieri patentati, 154 
medici aeronautici, 28 dentisti, 17 ufficiali sanitari. Inoltre vi sono 42 
posti chirurgici, 13 chirurghi operatori, 16 chirurghi aviatori, ed in 
ultimo 5 medici direttori dipartimentali. 
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Esperienze di paracadute. — Al Campo di Dayton vennero eseguiti 
sette lanci di paracadute col nuovo tipo costruito dalla Sezione di 
equipaggiamento di quel campo sperimentale e tutte le prove ebbero 
successo favorevole. Ogni saltatore attese che il paracadute si aprisse 
e quindi lasciò l’ aeroplano che era un Martin bomber. La prima prova 
venne fatta da circa 350 m.; nell’assieme dimostrarono la praticità 
tanto per salti diretti quanto per il caso di dover uscire dalle ali, per 
il caso di vicinanza del terreno. 

Questo paracadute ha compiuto un buon numero di ardue prove 
e lo si può considerare uno dei più sicuri e più pratici attualmente 
in uso per aeroplani. 


Servizi aeri nell’ Africa australe. — In attesa che si possa realizzare 
in modo pratico il collegamento per le vie dell’ aria tra l’ Inghilterra 
e il Capo, di cui un recente raid ha dimostrato la possibilità, gli inglesi 
si accingono ad organizzare regolari servizi aerei nel Sud Africa. 

Due compagnie si sono associaje per esercitare i servizi aerei 
nelle colonie inglesi: la South Africa Transport e la South Africa 
Navigation Co. 

La grande ditta Handley Page ha inviato alla Città del Capo il 
suo rappresentante, capitano Wood, con l’incarico di preparare il 
servizio per il trasporto di passeggeri e della posta attraverso l'Unione 
sud-africana dalla Città del Capo a Durban passando per Johannesburg. 

La linea dal Capo a Joannesburg sarà la prima ad essere eser- 
citata; il viaggio fra le due città avrà la durata di 13 ore circa con 
scali a Kimberley e Bloemfontein. (f. rv.) 


L’ aviazione nel Congo belga. — Il Governo belga ha posto allo 
studio un progetto di una linea aerea nel Congo per assicurare il 
collegamento tra Léopoldville sullo Stanley Pool e Stanleyville sul- 
l'alto Congo, distanti fra loro, lungo la curva che forma il gra fiume, 
circa 1720 Km. 

La linea comprenderà tre regioni: la prima da Kinsciasa a 
Gombe, lunga 570 Km.; la seconda da Gombe a Lisala comprende 
550 Km.; la terza di 600 Km. va da Lisala a Stanleyville. | 

L’ attrezzamento delle varie stazioni principali e dei posti inter- 
medi è già quasi compiuto: piani inclinati per la messa in acqua degli 
idroplani sono installati a Kinsciasa, Bolobo, Gombe, Colquihatville, 
Moleca, Lisala, Basoco e Stanleyville. Hangars, officine, posti telegrafici 
saranno ripartiti lungo il percorso. 
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Un primo viaggio è stato già eseguito nel tratto da Kinsciasa 
a Bolobo (314 Km.) Il percorso fu effettuato senza incidenti in 2 h. 39 m. 
nell’ andata ed in 2 h. 32 m. nel ritorno ad un’ altezza media di 2000 m. 


L'esperienza dimostra che il volo nel Congo, anche durante le 
ore calde della giornata, non presenta speciali difficoltà. Le trombe 
calde d’aria non sarebbero pericolose per gli apparecchi, i quali 
le possono evitare o volando ad un'altezza superiore ai 1000 m., o 
fuggendole, perchè i piloti le possono scorgere da una grande distanza 
e la velocità dell’idroplano, alla quale s'aggiunge quella del vento, 
permette di sottrarsi facilmente alla burrasca. 


Gli idroplani in servizio sono apparecchi francesi Levy-Le Pen 
muniti di motore Renault di 300 HP e capaci di trasportare 800 Kgr. 
di carico utile. 


Gli organizzatori non dispongono finora che di 12 apparecchi e 
di 7 piloti; troppo poco se si considera la lunghezza complessiva 
della linea, le difficoltà del paese e l' influenza del clima. 


In caso di riuscita, gli organizzatori pensano di estendere imme- 
diatamente la rete. Ciascuno dei grandi affluenti del Congo sarebbe 
dotato di una linea di idroplani e si studierebbe pure il collegamento 
aereo con la rete delle colonie vicine: con la linea dal Capo al Cairo 
per due vie: l'una verso il Nilo per il Bahr el Ghazal, l'altra verso 
i grandi laghi e la Rhodesia. Si penserebbe pure a giungere al lago 
Ciad lungo i fiumi Ubanghi e Sciari. ( f. v.) 


Un’ interessante progetto inglese. — Il Governo inglese avrebbe 
l'intenzione di far sorgere nella Mesopotania una potente organizza- 
zione aeronautica, alla quale spetterebbe la sorveglianza e l'occupazione 
di tutto il paese. Questa organizzazione sostituirebbe tutte le altre 
truppe delle quali sarebbero conservati solo alcuni deboli contingenti 
per la protezione degli aerodromi. 

E un tentativo molto interessante, le cui direttive e i cui risultati 
potrebbero fornire preziose indicazioni per la difesa delle nostre 
colonie africane. | ( f. v.) 


Raid portoghese fra Lisbona e la Guinea. — Il grande giornale 
portoghese Diario de Noticias organizza una traversata aerea per 
idroplani da Lisbona alla colonia portoghese della Guinea nell' Africa 
occidentale. 
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Il viaggio comprende anche uno scalo nell’ Africa occidentale 
francese e tutle le disposizioni sono state già prese, tanto dal Ministero 
delle Colonie, quanto dal Governo generale della colonia, affinchè gli 
aviatori abbiano a trovare le maggiori facilitazioni al loro passaggio 
su territorio francese. : 

Il raid avrà luogo nel corrente anno. (f. *.J 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Festa a bordo del Belvedere. — Ci radiotelegrafano dall'Atlantico 
che a bordo del piroscafo Belvedere trasportante emigranti in America 
é stata tenuta una riuscitissima festa teatrale sotto gli auspici del 
Comandante Ragusin. Lo spettacolo di varietà e l’ esecuzione orche- 
strale furono ottimi. Un patriottico discorso entusiasmo gli emigranti 
che inneggiarono alla Patria lontana alla quale terranno continuamente 
rivolto lo sguardo di devotissimi figli. Fra essi fu raccolta una discreta 
somma che venne devoluta a benefizio degli asili d’infanzia di Lussin 
Grande redenta. 


Il servizio di radiotelegrafia fra il Canada e le Bermude. — L’ Ufficio 
del servizio navale ad Ottawa aunnunzia la inaugurazione di un ser- 
vizio radiotelegrafico commerciale fra il Canadà e Bermuda. Questo 
servizio è stato stabilito fra la stazione radiotelegrafica canadese a 
Barrigton Passage nella Nuova Scozia e la stazione del Governo Bri- 
tannico a Bermuda ed è aperto al pubblico servizio. 


Telefonia automatica. — Rileviamo dal giornale « La Tribuna » di 
Roma del giorno 20 giugno il seguente articolo : 

Sono apparse varie pubblicazioni circa forniture per telefonia 
automatica che verrebbero affidate, attraverso ad una Società Italiana, 
alle industrie telefoniche tedesche, senza dar modo alle altre Società 
nazionali di concorrere alla gara. 

Abbiamo voluto assumere qualche informazione presso persone 
che si interessano dell’ argomento. Riassumiamo ora brevemente la 
situazione quale ci è stata esposta. 
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La telefonia automatica, costituisce un importantissimo ramo della 
industria elettrotecnica per la quale lo Stato ha già deciso di spen- 
dere parecchie decine di milioni. L' argomento è quindi di tale impor- 
tanza, da non poter essere compromesso senza una regolare gara fra 
i vari sistemi esistenti, e senza aver offerto all’ industria nazionale il 
modo di assorbire completamente la relativa ingente spesa. 

I sistemi di telefonia automatica possono dividersi nelle seguenti 
tre categorie: 

Sistema a selettori tipo Siemens. 

Sistema relativo tipo Western. 

Sistema a relais tipo Marconi. 

I brevetti relativi al sistema a selettori, basati sui brevetti Stroger 


(austriaci), sono stati perfezionati dalla Siemens tedesca che ne è pro- 
prietaria. 


Il sistema rotativo Western appartiene alla nota grande Società 
americana la quale ha ceduto i brevetti alla Western italiana che si 
è fusa con l'antica Società Gerosa che ha una importante fabbrica di 
telefoni a Milano. 

I brevetti relativi al sistema a relais (che è il sistema più recente) 
sono stati acquistati dalla compagnia Marconi, che li ha ceduti alla 
Società Adriatica Telefoni, presieduta dal senatore Marconi, che si 
vale per le costruzioni telefoniche, delle officine di Genova. 

Durante la guerra, i Costruttori Italiani di telefoni, si sono molto 
agitati perché non fosse affidata alcuna ordinazione di telefoni auto- 
matici né alla Western, né alla Società Siemens inglese. A tale scopo 
fu costituita la Società Costruttori Telefoni Italiani con la partecipa- 
zione delle cinque principali Ditte specializzate esistenti in Italia e 
cioè: Società Industrie Telefoniche Italiane (S. I. T. I), Società A. Pe- 
rego, Società Telefoni Privati, Società Adriatica Telefoni, Società 
Giulio Galanti e C. 

La Società piü attiva contro l'uso del sistema Siemens era la 
Società Industrie Telefoniche Italiane « S. I. T. I. », di Milano, ma, re- 
centemente, tale Società si é messa d' accordo con la Siemens tedesca, 
provocando in tal modo la liquidazione della Società Costruttori Te- 
lefoni Italiani. 

Ora si dice che la « S. I. T. I. » e cioé attraverso ad essa, la Siemens 


tedesca, abbia ottenuto, senza alcuna gara, una ordinazione per molti 
milioni. Da ció il risentimento delle altre Ditte che, dopo aver subor- 


dinato ogni loro azione al programma della Società Costruttori Tele- 
foni Italiani, si sono viste giuocate con danno dello sviluppo dell’ In- 
dustria telefonica nazionale. 
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Comprendiamo quanto il compito delle Autorita, per la decisione 
circa il sistema pitt conveniente di telefonia automatica, sia difficile, 
poiché si tratta di giungere ad un giusto compromesso fra i vantaggi 
che ciascun sistema pud offrire, la necessita che i dispositivi relativi 
siano costruiti in Italia e la convenienza che possibilmente tutta l'in- 
dustria telefonica italiana possa cooperare all’ ingente produzione ne- 
cessaria al riordinamento dei telefoni in Italia. 

Ma visto che le competenti autorità durante tutto il periodo di 
guerra, e cioè per oltre cinque anni, non hanno preso alcuna decisione 
per la nuova applicazione dei telefoni automatici in Italia, per quanto 
le fossero fatte convenienti offerte, sia dalle Società Teletoniche Na 
zionali, sia dalla Società Western di Milano, sia dalla Siemens Inglese 
e sia dall’ Automatic American Co., a prezzi, che per effetto del cambio 
sarebbero inferiori a circa la metà di quelli di oggi, con notevole ri- 
sparmio per lo Stato, è giusto sperare che la grande ponderazione 
dimostrata durante questi ultimi cinque anni, quando la Siemens te- 
desca era immobilizzata, non abbia a un tratto a cessare senza dar 
modo alle industrie nazionali di mettersi in grado di assumere tutto 
il nuovo lavoro di riordinamento dei telefoni dello Stato. 

La questione che abbiamo riassunta brevemente è alquanto com- 
plessa e poichè si tratta di una spesa di molte decine di milioni e di 
compromettere per sempre lo sviluppo di un grande ramo della nostra 
industria elettrotecnica, l'argomento merita certamente l'attenzione 
del Parlamento ed una accurata inchiesta. 


Servizio radiotelegrafico per la stampa. — Si dice che sarà presto 
instaurato un servizio di comunicazioni alla stampa per mezzo di no- 
tizie radiotelegrafate fra Helsingfors e Copenaghen. Tutto é pronto 
dalla parte della Danimarca, ma le autorità militari Finlandesi non 
hanno ancora dato il consenso per l'uso delle stazioni radiotelegra- 
fiche della Germania. 


Nuove stazioni radiotelegrafiche. — Informazioni dall' Estremo Oriente 
dicono che sotto la direzione di ingegneri inglesi si stanno creando 
stazioni radiotelegrafiche fra Pekino ed i confini della Cina verso il 
Turkestan. 

- La Radio Corporation Americana ha comperato sei mila acri di 
terreno a Rocky Point, Long Island, per impiantarvi la piü grande 
stazione radiotelegrafica del mondo. Essa costerà da dieci a venti 
milioni di dollari ed avrà 72 sistemi di antenne su torri d'acciaio di 
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400 piedi d'altezza. Potrà comunicare colla Francia, l’Italia, la Polonia, la 
Scandinavia. Attualmente la stazione piü potente é quella di Nauen pres- 
so Berlino, che perd sarà superata da quella di Bordeau che ha 8 torri 
di 8 0 piedi di altezza; ma Rocky Point sorpasserà ancora Bordeau. 


Se le torri americane sono più basse di quelle francesi, cid di- 
pende dal fatto che gli alternatori Alexanderson in esse usati e le 
antenne multiple ridurranno dal 59°], la potenza richiesta per la tra- 
smissione. 

- Secondo la Rivista del Rio della Plata le stazioni radiotelegra- 
fiche argentine sono inadeguate ai bisogni del servizio pubblico tanto 
é vero che sono quasi costantemente impiegate nella trasmissione di 
dispacci ufficiali. I1 Ministero della Marina ha percid formato un pro- 
getto per il loro aumento, il Governo lo ha approvato ed un Ufficiale 
é partito per l'Inghilterra per fare l'acquisto del necessario per la 
costruzione di tre stazioni nei porti della Patagonia di Gayman, Rawson, 
Puerto Gallegos ed una a Buenos Ayres. Queste stazioni dovranno 
essere capaci di trasmettere a 2000 Km. di distanza. Si ha poi inten- . 
zione di aggiungere ad esse altre quattro stazioni della capacità di 
800 Km. situandole a Corrientes, Puerto Militar, Comodoro Rivadavia, 
ed Ushuaia. 


- Una stazione radiotelegrafica è stata eretta sulle coste della Nor- 
vegia nell' isola di Utsire per comunicare colle navi alla distanza di 
200 o 300 miglia, e si sta studiando l'impianto di un'altra stazione 
consimile al faro di Marstcinen, per essere d'aiuto alle navi nci pe- 
riodi di tempo cattivo, lungo quelle coste. 

- Tre stazioni radiogoniometriche sono state erette alla TS del 
Mississipi per servire alle navi dirette alla Nuova Orleans. Otto sta- 
zioni consimili sono in costruzione lungo le coste del Pacifico da S. 
Diego all’ Alasca; quella dell’ Isola di Farralone è quasi completa e 
le altre sette sorgeranno a Pt. Reyes, Bird Island, Pt. Montara, Pt. 
Hueneme, Avalon, Pt. Firmin, e Imperial Beach. 


— E’ stata aperta al servizio una stazione a Beyra nel Mozambico 
della portata di 500 miglia e quindi capace di comunicare con Lorenzo 
Marques che dista 430 miglia. Essa ha perd lo scopo essenziale di 
servire alle navi. Formerà parte di una catena di stazioni che per 
Inhambane andranno alla Baia di Delagoa- Durban, e cosi quando 
sarà costrutta la stazione di Quelimane si potrà comunicare fino al 
Madagascar. In seguito, costrutta un'altra stazione a Port Amelia, 
tutto il litorale della Provincia di Mozambico sarà in comunicazione 
radiotelegrafica. 
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Stazione radiotelegrafica per un giornale. — Il Daily Mail si è fatto 
costrurre nei propri locali una Stazione radiotelegrafica e radiotele- 
fonica, che può ricevere con onde da 60) m. (che è la lunghezza d’onda 
usata dalle navi) fino a 18.000 m. L'apparecchio consiste essenzial- 
mente di un aereo a telaio con 48 giri di filo, adoperato con amplifi- 
catori e ricevitori ad alta frequenza dei tipi 55 A e 55D Marconi a 7 
valvole. Con esso si possono ricevere tanto onde smorzate quanto 
onde persistenti ed anche radiotelefonate. Esso viene adoperato dagli 
stessi radattori del giornale e funziona ottimamente. 


Il canto udito col telefono senza fili. — Un’ interessantissima espe- 
rienza di telefonia senza fili ha avuto luogo alla Società francese 
radio-elettrica. La celebre cantante signora Melba, ha dato in questi 
giorni un concerto a Chelmsford, città situata a 30 km. da Londra. 
L'apparecchio ricevitore installato dalla Società radio-elettrica ha 
permesso di sentire la voce dell’ artista con la stessa chiarezza come 
se si fosse trattato dell' audizione di un fonografo collocato nella ca- 
mera. Persino il suono di accompagnamento al pianoforte era perfet- 
tamente percettibile. L’ audizione è stata perfetta in un raggio di 
1500 km. A Stocolma ed a Berlino, infatti, è stata udita nel modo più 
perfetto quantunque le condizioni atmosferiche non fossero eccessi- 
vamente farorevoli. 


Un matrimonio per telegrafo senza fili. — Un telegramma da New 
York reca che un marinaio a nome Wakeman a bordo del Chirmingam 
navìgante nell’ oceano Pacifico si è ammogliato a mezzo del telegrafo 
senza fili con una donna di Detroit. In questa citta un pastore presbi- 
teriano ha ricevuto la domanda e quindi ha compiuto il rito, leggendo 
la formula matrimoniale e ricevendo le risposte che furono trasmesse 
dal bordo della nave. 


La radiotelegrafia in Francia. — La Francia dopo avere esteso la 
rete radiomarittima già esistente in modo da permettere di comuni- 
care con tutte le navi in mare, dopo avere stabilita una rete interna 
che permette di allacciare le località montane che d'inverno sono 
completamente isolate per la rottura di fili, ha in mente di costruire 
una rete costiera che unisca la costa alle isole. Un'altro grande col- 
legamento è nelle intenzioni del ministero per unire la Francia con 
gli Stati Uniti. 
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AUTOMOBILISMO 


Servizi automobilistici, aviazione e radiotelegrafia in Transcaucasia. - 
Dopo il ritorno della Missione Conti dalla Transcaucasia, la stampa si 
va occupando, sorretta dal cresente lodevole interessamento determi- 
natosi nell’ opinione pubblica, delle vie di espansione aperte in 
Oriente all’ attività commerciale del nostro paese 

La Transcaucasia è dotata di un sistema stradale considerevole 
ed è naturale che, poste le presenti strettezze della situazione ferro- 
viaria, si pensi studiare se le difficoltà odierne non siano allieviabili 
col concorso di servizi automobilistici, Questi servizi si presentano 
convenientissimi, dato il minimo costo della benzina e dei lubrificanti 
e dobbiamo riconoscere. che qualche cosa si va organizzando in Geor- 
gia, in questo campo. 

Il sistema stradale però ha bisogno di essere integrato da nuovi 
tronchi che allaccino meglio i centri di produzione e i porti, poichè 
esso è tracciato secondo un punto di vista essenzialmente militare e 
le migliori strade sono appunto: la strada militare della Georgia 
( Viadikavkaz-Tiflis ), la strada militare Osseta ( Vladikavkaz - Kutais ) 
ecc. Quanto all'aviazione, per la quale il Governo della Georgia ha 
mostrato un interessamento vivissimo, delegando un proprio rappre- 
sentante in Italia a fare degli acquisti di materiale, il terreno è in 
generale favorevole; eccettuata l Armenia che è troppo montuosa, 
le comunicazioni aeree, specialmente se si considera che il Caucaso 
è la via più diretta che unisca I Asia all’ Europa, hanno forse un 
grande avvenire, per il transito tra i due continenti. : 

Quanto alle comunicazioni postali e telegrafiche tra Italia e Tran- 
caucasia, la Missione ha constatato a proprie spese come siano defi- 
cienti e malsicure, e sarebbe assolutamente necessaria l'installazione 
a Tiflis (che forse si effettuerà) di una stazione ultrapotente in grado 
di comunicare direttamente con Roma. Per ora le trasmissioni si com- 
piono coll' intermediario della regia nave « Sardegna» nostro stazio- 
nario nel Corno d’ Oro. 


L' industria automobilistica italiana. — Il «Motor» pubblica che 
l'Italia, prima della guerra era la seconda Nazione del mondo nella 
esportazione degli autoveicoli e che in avvenire arriverà a vendere 
all'estero non meno della metà della sua produzione normale; la 
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esportazione di una sola ditta torinese infatti sorpassa di gia i due 
terzi dei suoi prodotti e si pud supporre che tale cifra sia suscetibile 
di aumento. - | | 

Negli ultimi anni l' esportazione automobilistica delle principali 
nazioni del mondo fu del seguente valore in migliaia di lire: 


1915 . 1916 1917 1919 
Stati Uniti 498.145 506.228 463.825 334.026 


]talia 63.380 84.032 115.078 45.342 
Inghilterra 32.916 37.026 28.207 52.403 
Francia 51.500 20.010 26.628 3.198 


Il problema della pesca e la cooperazione. — L’on. Salvatore Ca- 
mera, con decreto reale, è stato chiamato a far parte della Commis- 
sione consultiva per la pesca in rappresentanza del Segretariato 
Centrale Cooperative Pescatori (Piazza di Spagna, 93). 

Questo Segretariato, sebbene sorto di recente, tuttavia ha già 
assunto una primaria importanza per l’opera esplicata a favore dei 
pescatori fin quì abbandonati a se stessi e perciò quasi sempre vittime 
della più avida speculazione. 

Il programma del Segretariato consiste in pochi ma precisi e 
pratici scopi quali la propaganda per la costituzione di società coope- 
rative tra i pescatori, un’opera di tutela per la severa applicazione 
delle leggi vigenti sulla pesca e di studio per le loro eventuali riforme, 
un’ azione di coordinamento tra le cooperative, un compito di rappre- 
sentanza prasso i pubblici poteri ed infine un’ opera d’ assistenza tecnica 
e commerciale a vantaggio dei pescatori e delle loro cooperative. 


Per lo sviluppo della pesca. — Si sta organizzando in Genova. una 
grandiosa mostra campionaria di tutti i prodotti e sottoprodotti della 
pesca e industrie affini. Questa iniziativa prelude ad un più vasto pro- 
gramma: quello cioè di una grande esposizione internazionale della 
pesca, che fra non molto si spera di poter fare in detta città. 

Si coglie l'occasione per comunicare che quanto prima verrà 
indetto sempre per iniziativa di questa associazione un Convegno Na- 
zionale della pesca da tenersi a Genova. | 
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Per la pesca nell’ Adriatico. — In una recente importante adunanza 
tenutasi a Venezia, nella quale furono trattati gli interessi pescherecci 
dell’ Adriatico, dove Eugenio Bellemo, apprezzato competente in que- 
stione di pesca, disse che qualunque sia l'assetto definitivo politico 
dell’ Adriatico orientale, è indubitato che il negoziatore italiano do- 
vendo concretare i rapporti commerciali con estera Potenza, insediata 
in Adriatico, dovrà sulla voce « pesca » aver presenti i seguenti 
caposaldi : 


1) la necessità assoluta della nostra marina, specialmente del- 
l'alto Adriatico, d emigrare annualmente — sia pure per determinati 
cicli di lavoro — nella sponda d'oriente, per le specialissime condi- 
zioni fisiche del mare, classicamente chiamato da Venezia golfo, per 
la costante tendenza storica, per i mezzi speciali di pesca in rapporto 
ai fondaji, ai porti, ai venti dominanti; 

2) l'opportunità di assicurare alla marina a vela nazionale lo 
sftuttamento continuativo di zone litoranee estere, nella eventualità 
di una salda c seria organizzazione della pesca meccanica, con manovra 
razionalmente assegnata alla linea di altura. 

In tal modo l'ltalia, salvaguardando con disposizioni interne 
l'esercizio della pesca a vela nelle acque litoranee dello Stato ed as- 
sicurando, in pari tempo, alle flottiglie stesse un campo di lavoro 
nelle acque non nazionali adriatiche, preserverebbe da profonde e 
fatali perturbazioni economiche la piccola marina peschereccia ; 


3) la convenienza d'intensificare l'azione della pesca nazionale 
in Zone pescose estere che — data la struttura della sponda orientale 
— si presenteranno senz'altro in ispeciali condizioni biofisiche per 
l indispensabile quotidiano rifornimento, in determinate stagioni dei 
più importanti nostri mercati, soggetti più volte — in conseguenza 
delle condizioni climatologiche — alla rarefazione del prodotto. E ciò 
appunto per assiourare ed aumentare il quantitativo alimentare azotato 
necessario a colmare i vuoti lasciati per l enorme deficienza di altri 
prodotti e ad infrenare e ridurre l'importazione estera. 


È noto infatti che durante la stagione più inclemente 1’ esodo 
dell’ ittiofauna nei maggiori fondali, sensibilmente distanti dalle coste, 
la defioienza, in numerosi settori, di sicuri porti di rifugio, la singolare 
struttura delle spiaggie, ed i fortunali dominanti, inducono il marino 
a concertarsi in flottiglie notevolmente lontane dalle grandi piazze, 
base del movimento commerciale, colle quali serve e servirà di colle- 
gamento il battello trasporto pesce, noto sotto il nome di portolata, 
dislocato a notevoli distanze. 


Lr =s zr | l} L| 
8. ————- | | Ta i = 
| Ti" i, TELL p- a 

= È a Guioano A. 


Libri editi dall’ Ufficio Marconi di Roma: 


Nozioni elementari di radiotelegrafia (in corso di stampa). 
Norme per la condotta degli accumulatori a piombo, del Capitano 
di Fregata V. De Feo (in corso di stampa). 


Libri editi dalla Wireless Press di Londra : 


Alternating Current Work di A. SHORE A. M. I. E. (prezzo 316 d., spese 
di posta 6 d.). 

Telephony Without Wires di PÒÙirir R. Coursey (prezzo 15 s., spese 
di posta 6 d.). 

The Wireless iVorid. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo /7 s. Un numero separato 8 d. 

The Radio Review. — Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 30 s. 

Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale 735 s. 

Magnetism and Electricity for Home Study di H. E. PENROSE (prezzo 
5 s., spese di posta 6 d.). 
Selected Studies in Elementary Physics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 
Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists,di J. C. 
HAWKHEAD e H. M. DowskETT (prezzo 7 s., spese di posta 6. d.). 
Wireless Telegraphy and Telephony. First Principles Present Practice 
and Testing di H. M. DowsEtTT (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Trasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo 
5 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Operators’ Diary and Notebook - Wireless Amateurs’ Diary 
and Notebook (prezzo 46 d. per copia spese di posta 4 d.). 

Year book of wireless telegraphy and telephony - 1920 (prezzo 11 s9d.). 

Maintenance of Wireless Telegraph Apparatus, di P. W. Harris 
(prezzo 216 d., spese di posta 4 d.). 

The Oscillation Valve. The Elementary Principles of its Application 
to Wireless Telegraphy di R. D. BANGAY (prezzo 5 s., spese di 
posta 5d.. 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


The Wireless Experimenters’ Manual, di E. E. BucHER - Libro di testo 
per dilettanti di radiotelegrafia, di circa 300 pagine, con illustra- 
zioni, doll. 2, 25. 

Vacuum Tubes in Wireless Communication, di E. E. BucHER, di circa 
180 pag., con illustrazioni, doll. 2, 25. ! 

Radio Telephony, di A. N. GOLDSMITH, di 2% pag., con illustrazioni, 
doll. 2, 50. | 

Radio Instruments and Measurments, di 332 pag., con illustrazioni, 
doll. 1,75. 

Practical Wireless Telegraphy, di E. E. BucHER, di 352 pag., con 340 
illustrazioni, doll. 2, 25. 

Elementary Principles of Wireless Telegraphy, di R. D. BANGAY: 

Parte I, di 212 pag., con 340 illustrazioni, doll. 1, 75. 
Parte II, di 242 pag., con 302 illustrazioni, doll. 1, 75. 
Per tutte due le parti, doll. 3,25. 
Magnetism and Electricity for Home Study, di H. E. PENROSE, d. 1, 75. 


Per ordinazioni rivolgersi all’ Ufficio Marconi - Roma, Via del Collegio 
Romano 15 od all’ Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli 14 r. e 
sue succursali ed agenzie. 
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VIANI ARNALDO, gerente responsabile. 


Genova - Tipografia “Radio, - Via Varese, 3 
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BANGA COMMERCIALE TALAM 


Società Anonima con scde in MILANO 
Capitale L. 156.000.000 interamonte versato 
Fondo di riserva Ordinario L. 31 200.000 - Fondo di riserva Straordin. L. 28 500 000 


Fra Re 


Direzione Centrale MILANO - Piazza Scala, 4-6 


Filinii: LONDRA - NEW YORK - Acireaie - Alessandria - Ancona - 
Bari - Bergamo - Biella - Bologna - Brescia - Busto Arsizio - 
Cagliari - Caltanisetta - Canelli - Carrara - Catania - Como - 
Ferrara - Firenze - Genova - Ivrea - Lecce - Lecco - Livorno - 
Lucca - Messina - Milano - Napoli - Novara - Oneglia - Panova 
- Palermo - Parma - Perugia - Pescara - Piacenza - Pisa - 
Prato - Reggio Emilia - Koma - Sa'erno - Saluzzo - Sampier- 
darena - Sassari - Savona - Schio - Sestri Ponente - Siracusa 
e Taranto - Termini Imerese - Torino - Trapani - Udine - 
Venezia - Verona - Vicenza. 


AGENZIE IN MILANO: 


N. 1. Corso Buenos Aires, 62 - N. 2, Corso XXIL Marzo, 28 
N.3 Corso Lodi, 21 - N 4 Piazzale Sempione, 5 - N. 5. Viale Garibaldi, 2 
N. 6. Via Soncino, 3 (angolo Via Torino) 
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SERVIZIO CASSETTE DI SICUREZZA 


Le Cassette Forti e gii Armadi di Sicurezza, che possono inte- 
starsi anche a due persone comulativamente, sono di due formati: 
piccolo e grande, colle dimenzioni e coi prezzi di locazione segventi: 

Dimensioni in centimetri Anno Scm. Trim. 

Cassetta piccola 123xXz70x51 L. 15— PL. 9— L. 5— 

» grande I3x3l X51 L. 25— L.15— L. 8— 

Armadio piccoio 22X31 x51 L. 59— L. 30— L.17— 

» grande 52x42x51 L.100— L.50— L. 30— 

Nei locali delle Cassette di Sicurezza funziona, per maggiore 
comodità dei Signori Abbonati, uno speciale SERVIZIO DI CASSA 
pel pagamento delle cedole, titoli estratti, imposte, la compra e 
vendita di.titoli ed altre operazioni. 


b La-sala di custodia è aperta nei giorni feriali dalle ore 9.90 alle 17.90 
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CAPITALE Lire 60.000.000 
Conduttori Elettrici 


Materiali isolanti 
ed accessori per elettricità 


Articoli vari di gomma, ebanite, 
tessuto gommato, amianto, eee. 


(teeniei, sanitari, di mereeria, eec.) 


Pneumatici - gomme piene e accessori 


Sfabilimenti in Ifalia, Spagna, Inghilferra 
ed Argentina 


Filiali e Agenzie: 
ANCONA - BOLOGNA - BALZANO - BARI - CAGLIARI- CATANIA 
- FIRENZE - GENOVA - NAPOLI - PADOVA - PALERMO - ROMA 

- TORINO - TRENTO - TRIESTE 
BARCELLONA - BUCAREST - BRUXELLES - BUENOS AIRES 
- GINEVRA - LA CORUNA - LONDRA - MADRID - MENDOZA - 
MONTEVIDEO - PARIGI 
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